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Замьтка къ Картв Росийской Импери и сопре- 
ДВЛЬныхЪ съ нею Государствъ, 1892 — 1902. 
боставиль къ Х-льтю Комитета Сибирской 
желзной дороги Генералъ-Лейтенантъ Коверсвйй, 


Глядя на карту съ указамемъ желЪзнодорожнаго 
пути отъ Атлантическаго до Тихаго океана, каждый 
географъ съ благодарностью вспомнитъ драгоцЪнныя 
Имена, для русскаго сердца: въ БозЪ почившаго И мпе- 
ратора Александра Ш— „Державнаго Основателя 
Великаго Сибирскаго Пути“ и благополучно царствую- 
щаго Государя Императора Николая Але- 
ксандровича — „Августъйшаго Предсфдателя Коми- 
тета Сибирской желфзной дороги“. Комитетъ этотъ 
учрежденьъ Высочайшимъ повелшемьъ Импе ра- 
тора Александра Ш, оть 10 Декабря 1892 года. 
14-го же Января 1893 года послЪдоваль Высочайний 
рескриптъ о назначеши Предсфдателемъ Комитета, въ 
то время Его Имцператорскаго Высочества 
Государя Насл5дника Цесаревича и Вели- 
каго Князя Николая Александровича. 

Въ изданяхъ и экспонатахъ Комитета на Всем!рной 
выставкЪ 1900 года въ ПарижЪ уже сказался характеръ 
его дФятельности, всецфло направленной къ поддержан!ю 
мира и осуществленю „иросвьтительной задачи Росси 
на Востокь“. Въ настоящее-же время укажемъ лишь 
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на результаты трудовъ Комитета въ перюдъ времени 
съ 1892 по 1902 годъ включительно: по сооруженю 
желЪзныхъ дорогъ за Ураломъ, облегченю междуна- 
родныхъ сношенй Европы съ Дальнимъ Востокомъ и 
развито культуры Сибири. 

Сибирская магистраль, Челябинскъ - Владивостокъ, 
слагается изъ слЪдующихъ частей: 1) Западно-Сибир- 
ская лия, 1332 версты: Челябинскъ-Омскъ-Каинскъ- 
р. Обь; 2) Средне-Сибирская, 1716 верстъ: р. Обь- 
ст. Тайга-Мар!инскъ-Красноярскъ-Канскъ-Нижнеудинскъ- 
Иркутскъ; 3) Иркутскь-ст. Пристань Байкале, 62 вер- 
сты; 4) Кругобайкальская линя, 244 версты: Пр. Бай- 
калъ-Култукъ-Мысовая; 5) Забайкальская, 781 верста 
Мысовая-Верхнеудинскъ-Петровскй заводъ-Чита-Китай- 
ск разъЪздъ; 6) Ст. Китайсюй разьъздв-Ага-Хараноръ- 
ст. Манчжурия, 322 версты; 7) Вь Манчжурш 1396 верстъ: 
ст. Манчжурия -ст. Гродеково и 91 верста въ Уссурт- 
ском5 краю: Гродеково-Никольскъ Уссур!йскй; наконецъ, 
8) 102 версты Уссурйской линш: Никольскъ Уссур- 
скй-Владивостокъ. Вся длина магистрали въ указанномъ 
направлен!и 6046 верстъ. Одновременно съ нею по- 
строены: а) Челябинскё-У фалей-Екатеринбургь, 231 вер- 
ста; 6) ст. Омско-гор. Омске. 3 версты; в) Гайга-Томскъ- 
пристань Черемошники на Оби, 89 верстъ; г) Китай- 
скй разььзд5-Нерчинскъ-Срьтенскь, 254 версты; д) Ни- 
кольскь Уссурйскй-Уссури-Муравьевъ Амурский -Вязем- 
ская-г. Хабаровске, 619 верстъ; е) 910 верстъ въ Маня- 
журш: къ югу отъ ст. Сунгари (Харбинъ), минуя го- 
рода: Чанъ Чунъ-Мукденъ-Ляо Янъ Чжоу-Нанголинъ 
(Нань-гуань-линЪ) - //орть Артуре; 44 версты къ сЪверу 
отъ ст. Нанголинь—вЪтка въ 16 верстъ до г. Дальняго, 
въ портЪ'Дальнй"(Таменванъ) и ж) линя Пермь-Вятка- 
Котлась длиною 811 верстъ, служащая продолжешемъ 
желЪзной дороги отъ Челябинска на Екатеринбургъь до 
Перми. Лин!я эта, между прочимъ, построена въ инте- 
ресахъ сельскаго хозяйства средней Росфи, чтобы дать 
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сибирскимъ хлЪбнымъ грузамъ самостоятельный выходъ 
за границу черезъ БЪлое море, въ случаЪ урожая за 
Ураломъ и паденя цфнъ на мЪстномъ рынкЪ. НамЪ- 
ченнымъ путемъ, длиною 1500 версть по жел$знымъ 
дорогамъ ‘и 650 верстъ водою отъ Котласа до Архан- 
гельска по СЪФверной ДвинЪ, Сибирске грузы могутъ 
быть направлены въ порты СЪвернаго океана. СЪвер- 
ное Пароходное Общество „Котласъ-Архангельскъ-Мур- 
манъ“ поддерживаетъ водное сообщене между горо- 
дами: Вологда, Устюгъ, Котласъ и Архангельскъ, по 
РЪкамъ: Вологда, Сухона и СЪверная Двина, а „Гова- 
рищество Архангельско-Мурманскаго срочнаго пароход- 
ства“, по Мурманской лини: между Архангельскомъ, . 
Александровскомъ (Екатерининскою гаванью) и Варлдэ, 
а по Матовскому заливу отъ Александровска до Поз- 
рЬки. Время пере$зда отъ Челябинска до Архангельска 
по желфзнымъ дорогамъ 65 часовъ и водою 61 часъ. 
Длина поименованныхъ лин отъ а) до ж) включи- 
тельно 2933 версты. 

Примьъчане. 1. Съ постройкою вЪтви: Сунгари-Нан- 
голинъ-Дальнй, получается другой выходъ къ Тихому 
океану: Челябинскъ-Сунгари-Дальнй, длиною 6215 в., 
лишь на 169 в. длиннЪе магистрали: Челябинскъ-Сунгари- 
Владивостокъ. 2. За исключешемъ строющейся еще 
вышеупомянутой Кругобайкальской лии, длиною лишь 
244 версты, всего сооружено 87355 верстэ. Грандюзность 
этого дЪла еще боле будетъ видна изъ посл5дующихъ 
указанйй на нфкоторыя детали поименованныхъ соору- 
жешй и на условя, при которыхъ работали наши инже- 
неры путей сообщения. 

1. Западно-Сибирская лия. МЪстность въ районЪ 
этой лини представляетъ равнину, съ небольшимъ чи- 
сломъ березовыхъ рощъ дровянаго л$са, изрЪдка по- 
крытую болотами и множествомъ озеръ съ горько- 
соленою водою; между р$зками Тоболъ и Ишимъ— тя- 
нется Ишимская степь, а между Иртышемъ и Обью — 
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Барабинская степь. Климатъ суровый: краткое лЪто, 
морозы до 40° Р.; частые сильные вфтры достигаютъ 
иногда силы буруновъ. На мЪстЪ не было ни строи- 
тельныхъ матер!аловъ, ни перевозочныхъ средствъ, ни 
дорогъ, ни рабочихъ. При переходахъ черезъ рЪки То- 
болъ, Ишимъ, Иртышъ и Обь построены 4 моста на 
кессонныхъ основаняхъ, съ каменными опорами и метал- 
лическими пролетными частями, а именно: черезъ рЪки 
Тоболъ, отверсмемъ въ 200 саженъ; Ишимъ—100 саж.; 
Иртышьъ—300 саж. и Обь—400 саж. Общее протяжене 
всЪхь мостовъ по этой лини 3.447 саж.; вЪсъ метал- 
лическихъ частей мостовъ 727.550 п. Начальникъ работъ 
инженеръ К. Михайловский. 

2. Средне-Сибирская лимя—отъ рфки Оби до р$ки 
Томи— построена по водораздЪламъ этихъ рЪкъ, рЪзко и 
часто уклоняющихся отъпрямого направления; отъ Томи до 
рЪки Яи, лин!я вступаетъ въ непроходимую, волнистую 
тайгу, изрытую глубокими и извилистыми оврагами. Начи- 
ная отъ г. Ачинска до г. Иркутска, мЪстность имЪетъ гори- 
стый характеръ и пересЪкается двумя большими рЪками: 
Чулымъ и Енисеемъ, съ ихъ многочисленными притоками; 
водораздЪлы ихъ высоки и такъ узки, что нельзя было раз- 
вить линю для уменьшеня крутизны уклоновъ. По- 
этому, отъ Ачинска до Нижнеудинска, на протяжен!и 
710 верстъ, и отъ ст. Зима до ст. Половинной—139 верстъ, 
оказалось необходимымъ полотно дороги проектировать 
съ пред$льными уклонами въ 0,015 и радусами въ 150 с., 
а въ н5которыхъ м$стахъ допустить радусы кривыхъ 
въ 120 саж.; на остальныхъ же частяхъ лини уклоны 
не болЪе 0,009 и рад1усы кривыхъ не менфе 250 саж. 
Отъ ст. Половинной на востокъ боле равнинный ха- 
рактеръ мЪстности, а 50 верстъ до г. Иркутска, распо- 
ложеннаго на правомъ берегу рЪки Ангары, лин! я слЪ- 
дуетъ долиною этой рЪки и заканчивается станщею на 
лЪвомъ берегу ея. Климатъ суровый; во многихъ мЪ- 
стахъ была встрЪчена вЪчная мерзлота. Въ течени 
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одного года не бывало болЪе 100 рабочихъ дней. Длина 
всЪхъ мостовъ 8.509 саж., въ томъ числЪ 10 на кессон- 
ныхъ основаняхъ, общимъ отверстемъ 1,700 саж., а 
именно: черезъ рЪку Томь—240 саж., Чулымъ— 130 саж.., 
Енисей—400 саж., Канъ-—120 саж., Бирюса—160 саж., 
Уда—180 саж., я—80 саж., Ока—220 саж., БЪлая— 
100 саж. и Китай—70 саж. ВЪсъ металлическихъ про- 
летныхъ частей составляетъ 1.443.300 пуд.; на 146 про- 
ложенныхъ трубъ потребовалось 9.960 кубовъ каменной 
кладки. Начальникъ работъ инженеръ Н. Меженинове. 

3. Иркутскь-Байкальскй участокь начинается отъ стан- 
щи Иркутскъ, слЪдуетъ косогоромъ лЪваго берега рЪки 
Ангары и заканчивается станщей на берегу озера Бай- 
калъ. Начальникъ работъ инженеръ А. Пушечникове. 

4. Кругобайкальская лин1я. ПослЪ трудныхъ и самыхъ 
детальныхъ изысканий, съ 1898 по 1901 г. включительно, 
намфчено было 5 направленй для этого участка Си- 
бирской магистрали. Принимая во вниман!е характеръ 
мЪстности, строительную стоимость, прочность сооруже- 
ня, минимальный срокъ окончан!я постройки и будуще 
эксплоатац1онные расходы, остановились на продолжени 
участка „Иркутскъ — оз. Байкалъ“ къ югу отъ ст. Бай- 
калъ (у истока р. Ангары), вдоль озера Байкалъ, до 
селеня Култукъ и далБе, по юго-восточному берегу 
озера, до ст. Мысовой, 244 в. Отъ ст. Байкалъ до Кул- 
тука тянется скалистая гряда, возвышающаяся мЪстами 
отъ 920 до 1330 футовъ надъ уровнемъ озера; берега 
ея круты, извилисты, съ заливами до 60 саж. шир., при 
глубин воды до 22 саж.; мЪстами у горизонта воды 
каменныя площадки отъ 1,5 до 2с. шир., отъ которыхъ 
большею частью начинается крутой подводный откосъ, 
а иногда и пЪшеходу нельзя пройти у урЪза воды. РЪки: 
Половинная, Березовая, Безымянная, Утуликъ, Мурино, 
Сн$фжная, Выдринная, Переемная и Мишиха стекаютъ 
съ вышеупомянутой гряды. На протяжени 84 верстъ, 
отъ ст. Байкалъ до сел. Култукъ, проектируются: 33 тон- 
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_неля, длиною отъ 14 до 354 саж., подпорныя стЪнки 
для поддержан!я откосовъ полотна и в!адуки взамфнъ 
высокихь и длинныхъ насыпей. Вдоль лини нЪтъ 
никакихъ селен!й; сообщен!е съ берегомъ исключительно 
на пароходахъ и лодкахъ. Отъ Култука до Мысовой 
отроги горъ отступаютъ отъ Байкала, образуя волни- 

: стую террасу; берегь ея изрЪзанъ ручьями и ключами,, 
для перехода черезъ которые потребуется много искус- 
ственныхъ сооруженй. Поселки по нЪсколько дворовъ 
встрЪ$чаются лишь у почтовыхъ станщй; сообщене съ 
берегомъ по озеру и почтовымъ трактомъ, вдоль кото- 
раго проектируется желЪзная дорога. Земляное полотно 
въ одинъ путь; уклоны не болЪе 0,008; радтусы закру- 
гленй не менЪе 150 саж., при совпадени съ уклономъ 
0,007. ВсЪ тоннели строятся на два пути, но съ оставле- 
немъ штроссы на мЪсто втораго пути; предположено 
37 каменныхъ трубъ; для устройства мостовъ исчислено 
около 20.000 куб. саж. каменной кладки и около 500.000 
пудовъ желЪза. На постройку в!адуковъ и аквадуковъ 
потребуется около 5000 куб. саж. каменной кладки. Про- 
пускная способность разсчитана: на первое время семь 
паръ, а въ будущемъ 14 паръ пофздовъ въ сутки. Про- 
возная способность’ дороги для пяти паръ сквозныхъ 
пофздовъ въ сутки и водоснабжене для движевя 14 
позздовъ въ сутки, съ каждаго конца дороги. Началь- 
никъ работъ ииженеръ Б. Савримовичз. 

5. Забайкальская линя начинается отъ почтовой стан- 
щи Мысовой, на восточномъ берегу озера Байкала, далЪе 
слЪдуетъ побережьемъ Байкала, долиною р. Селенги, кото- | 
рую переходитъ мостомъ съ отверстемъ въ 240 саж., близъ | 
`Петровскаго желЪзодфлательнаго завода, долиною р. Хи- 
локъ и впадающей въ нее рЪки Куки, до перевала черезъ 
Яблоновый хребетъ. Въ долинЪ р. Хилка много луговъ 
и пахотныхъ земель; въ ней н$тъ глубокаго промерзан!я 
почвы, каковое наблюдается въ долинахъ р.р. Уды, Читы, 
Ингоды и др., потому что снфгъ выпадаетъ иногда 
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въ одинъ аршинъ. Осфдлое населен!е долины р. Хилокъ 
занимается хлЪбопашествомъ и скотоводствомъ, а въ 
зимнее время охотой. Переваливъ черезъ Яблоновый 
хребеть на высот около 3.400 футъ надъ уровнемъ 
моря, лин!я спускается въ долину р. Ингоды, по берегу 
которой подходитъ къ городу ЧитЪ; затЪмъ, подымается 
на крутой косогоръ лФваго берега р. Ингоды, слЗдуетъ 
далЪе по этому косогору и косогоромъ же р. Шилки 
доходитъ до станщи Китайский разъфздъ. ЛЪвый берегъ 
р.р. Ингоды и Шилки состоитъ изъ крупныхъ, пада- 
ющихъ въ р$Ъку, каменныхъ мысовъ, или изъ террасъ, 
въ большинствЪ случаевъ заливаемыхъ высокими водами, 
поэтому проложене здфсь лини представляло весьма 
больш !я затрудненя. На горныхъ участкахъ, длиною 
всего 25,72 версты, допущены уклоны въ 0,0174; въ 
этихъ мЪстахъ, на подъемЪ, пофзда слБдуютъ двойною 
тягою: одинъ паровозъ во главЪ пофзда, а другой—под- 
талкивающ1й— въ хвостЪ его. Въ долинахъ рЪкъ Селенги, 
Хилка, Ингоды и Шилки, тдЪ полотно во многихъ мъЪ- 
стахь проходитъ въ полувыемкахъ и выемкахъ, устроен- 
ныхъ въ скалистыхъ косогорахъ, на нЪкоторыхъ уча- 
сткахъ дороги, общимъ протяженемъ около 18 верстъ, 
означенные косогоры представляютъ собою каменныя 
награжденя и скалы съ множествомъ трещинъ и съ 
напластован!ями, расположенными въ полномъ безпо- 
рядкЪ. Особенность услов!й постройки Забайкальской 
линН!и заключалась, между прочимъ, въ системЪ устрой- 
ства водоснабженя. Подпочва вдоль дороги почти 
повсемЪстно — вЪчная мерзлота; въ зимнее время верх- 
няя — временная мерзлота сливается съ вЪчной и, такимъ 
образомъ, грунтъ представляетъь собою слой мерзлоты 
толщиною иногда въ нфсколько десятковъ саженей, а по- 
тому прим$нен!е обыкновеннаго способа укладки трубъ, 
т. е. закапыван!е ихъ въ землю, на глубину, превышающую 
предЪлъ зимняго промерзан!я, невозможно. Въ виду этого, 
всЪ водопроводныя трубы уложены въ отапливаемыхъ 
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| галлереяхъ; обогрфван!е галлерей производится при 
, помощи парового, водяного и по преимуществу духового 
отоплен!я съ устройствомъ воздушныхъ калориферовъ 
въ галлереяхъ большаго протяженя. На Забайкальской 
лини имЪется два тоннеля, длиною 30,5 и 40 саж. 
Общее протяжене мостовъ на вышеупомянутомъ 
Иркутскъ - Байкальскомъ участкЪ и на Забайкальской 
лин!и составляетъ 6.442 саж., въ томъ числЪ 7 мостовъ 
на кессонныхъ основан1яхъ, а именно: черезъ р.р. Селенгу, 
отверстемъ 240 саж., Уду —50 саж., Читу —75 саж., 
Урульгу — 60 саж., Толочу —40 саж., Нерчу — 150 саж. 
и Куенгу — 70 саж. ВЪсъ металлическихъ пролетныхъ 
частей мостовъ составляетъ 424.000 пуд.; для проложен!я 
38 каменныхъ трубъ потребовалось 2385 куб. саж. 
каменной кладки. Начальникъ работъ инженеръ А. /1у- 
шечников5. 

6. Участок: Китайсюй разьъздь — ст. Маняжу- 
ря, длиною 322 версты. Перейдя р. Ингоду, дорога 
поднимается на водораздЪлъ р.р. Ингоды и Аги и пере- 
валиваетъ его при горныхъ техническихъ услов1яхъ; 
затЪмъ, слЪдуя черезъ водораздЪлъ рЪкъ: Аги и Онона 
и черезъ Андучелонскй хребетъ, достигаетъ ст. Манчжу- 
рая, расположенной на Китайской территор!и. Участокъ 
этотъ построенъ въ м$стности пустынной, лишь изрЪдка 
оживляемой кочующими бурятскими племенами и совер- 
шенно лишенной древесной растительности, такъ что 
лЪсьъ приходилось добывать въ верховьяхъ р. Онона и 
Ингоды. На протяжен!и 36 версть примфнены горныя 
техническя условя съ уклонами въ 0.0174, причемъ 
пофзда въ этихъ мфстахь слЪдуютъ на подъемъ двой- 
ною тягою. Наименьший радусъ кривыхъ принятъ въ 
150 саж. Общее протяжене мостовъ, считая по отвер- 
стямъ, 860 саж.; въ томъ числЪ три моста на кессонныхъ 
основан!яхъ, а именно: черезъ р. Ингоду отверсте 
80 саж., Агу — 30 саж. и Ононъ — 180 саж. Въ 33 про- 
ложенныхъ трубахъ 2606 куб. саж. каменной кладки. 
Обиий вЪсъ металлическихъ пролетныхъ частей мостовъ 
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183.480 пуд. Начальникъ работъ инженеръ А. /Лушеч- 
нико8в5. 

7. Часть Китайской Восточной лини, длиною 
1396 вер., по направленню Сибирской магистрали, начи- 
ная отъ восточной границы Забайкалья съ Манчжур!ею 
до ст. Гродеково, лежащей на территор!и Уссурийскаго 
края, и 91 верста по этой территорши, посл довательно 
проходитъ по Монгольскому плоскогорью — саженъ 300 
надъ уровнемъ моря, прорЪзаетъ главный массивъ Хин- 
гана тоннелемъ въ 2 версты 400 саж., на высотЪ 420 
саж., переходить р. Нонни въ 20 верстахь южнЪе 
Цицикара и р. Сунгари, въ такомъ же разстояи къ 
югу отъ Хулань- Чэна, у вновь устраиваемаго гор. 
Харбина; далЪе лин!я пересЪкаетъ рядъ горныхъ хреб- 
товъ: Ляолинъ, Таймагоу, Тайпинлинъ и Пограничный; 
на протяжен!и ихъ построено 6 тоннелей, длиною 540 
саж.; наконецъ, Китайско - Восточная лин!я выходитъ 
къ гор. Никольскъ - УссурЙскому. Монгольская степь 
мЪстами песчана, маловодна и безлЪсна, а на гранит- 
номъ массивЪ Хингана попадается дровяной лЪсъ. Между 
р.р. Нонни и Сунгари простирается солончаковая, усЪян- 
ная озерами, равнина. Возвышенности къ востоку отъ 
Харбина безплодны, мЪстами голы и скалисты, а мЪстами 
покрыты лЪсомъ и тайгою; лишь долина Сунгари плодо- 
родна и густо населена. Климатъ континентальный, суро- 
вый: зимою морозъ до 45°, а лЪтомъ жара въ 40° Реомюра. 
Большая часть года небо безоблачно, почти нЪтъ 
зимнихъ осадковъ; лЪтомъ же муссоны наносятъ съ 
моря тропическе ливни, почти непрерывно идуше въ 
[юлЪ и Август м$сяцахъ; рабочий сезонъ продолжается 
лишь 5 мЪсяцевъ въ году. Уклоны на равнинныхъ уча- 
сткахъ не круче 0,009, рад!усы не менфе 250 саж.; въ не- 
многихъ горныхъ мЪфстахъ допущены уклоны 0,015. Въ 
виду безлюдной мЪстности, въ первое время постройки 
лини, сооружены были особыя зданя для помфщеня 
рабочихъ и охранной стражи. Большинство работъ про- 
изводилось китайцами, коихъ приходилось привозить 
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изъ отдаленныхъ районовъ Манчжур!и и Китая. Отъ ст. 
Сунгари (Харбинъ), находящейся близъ пересЪченя 


лини рЪфкою Сунгари, къ югу отъ магистрали, въ направ-. 
лени на Портъ-Артуръ, построено 866 в. до Нанголина 


и отъ сего послЪдняго на юго-востокъ до г. Дальняго 
16 верстъ и на юго-западъ до Портъ-Артура 44 версты. 
Лин! я эта пересЪкаетъ вторично р. Сунгари, вступаетъ 
въ густо-населенную плодородную часть Манчжурии, а 
близъ Куанчендзы (Куанъ-чай) проходитъ по грядЪ, подъ 
которой, по предан, покоится священный драконъ 
Манчжур!и, затфмъ спускается въ долину рфки Ляохэ, 
пересЪкаетъ рядъ ея крупныхъ притоковъ, достигаетъ 
Печелйскаго залива близъ г. Инкоу и слБдуетъ вдоль 
него до Портъ-Артура, переходя горные водоразд$лы 
между рЪками, впадающими въ заливъ; наконецъ, на 
Квантунскомъ полуостровЪ, извиваясь между неправиль- 
ными группами возвышенностей, желЪзная дороганЪсколь- 
ко разъ переходитъ съ берега Печелйскаго на берегъ 
Корейскаго залива и обратно. На всемъ протяжен!и этихъ 
ли й н5$тъ лЪсовъ, климатъ мягче, чЪмъ въ сЪфверной 
Манчжур!и, зима не дольше 31|» мЪсяцевъ; матер1алы 
доставлялись изъ населенной части ея и морскихъ 
портовъ. Сильный ударъ работамъ всей дороги нанесла 
чумная эпидемя въ Инкоу лЪтомъ 1899 года и китай- 
ске безпорядки 1900 года. Одинъ инженеръ, техникъ, 
одинъ офицеръ и много низшихъ чиновъ погибли, а 
главный инженеръ А. Юговичъ со служащими Управле- 
Ня выдержали тяжелую осаду. Отъ Инкоу до Харбина 
всЪ почти работы были уничтожены, путь разобранъ, 
шпалы сожжены, зданйя и мосты разрушены. Весною 
1901 года снова начата безостановочная работа, и къ 
зим путь сомкнутъ на всемъ протяжени. Всего на 
лини имЪется: а) 6 мостовъ на кессонныхъ основаняхъ, 
а именно: Сунгари 1, съ отверстемъ 445 с., Сунгари П— 
345, Нонни — 35, Мудандзянъ -— 195, Хунхэ— 300 и 
Тайдзя — 180, вся длина 1770 саженъ; 6) на каменныхъ 
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опорахъ съ опускными колодцами — 4300 саж. и в) 
арочныхъ — 1300 саж. Начальникъ работъ инженеръ 
А. Юговичв. 

Вышеупомянутый городь Дальнй расположенъ вдоль 
юго-западной части обширнаго Таленванскаго залива, 
возлЪ бухты, носящей на англйскихъ картахъ назване 
Усюпа Бау. Берега этой бухты слегка покаты къ морю, 
мЪстами перерфзаны оврагами и настолько обширны, 
что на нихь можетъ размфститься торговый городъ съ 
населешемъ до 500,000 жителей. Дно бухты вполнЪ бла- 
гопр!ятно для устройства волноломовъ, набережныхъ, 
доковъи другихъ гидротехническихъ сооружений. До100кв. 
верстъ, прилегающихъ къ бухтЪ У1сюпа Бау, пробрЪ- 
тены отъ мЪстнаго китайскаго населен!я для устройства 
г. Дальняго. Въ 8 верстахъ отъ города протекаетъ р$ка 
Меланхе съ бассейномъ до 100 кв. верстъ, которая 
можетъ доставить достаточно воды для нуждъ большаго 
промышленнаго города и порта. Таленванск! заливъ 
представляетъ для порта Дальняго обширный внЪшний 
рейдъ, на которомъ могутъ свободно размЪститься 
торговые пароходы всего м!ра. Портъ проектируется на 
грузооборотъ въ 60.000.000 пудовъ въ годъ, но по мрЪ 
надобности могутъ быть возводимы новыя набережныя, 
что дастъь возможность увеличить грузооборотъ въ три 
раза противъ указанной нормы. Въ 1902 году оконченъ 
постройкой малый сухой докъ, длиною въ 380 футъ, и 
приступлено къ постройкЪ дока въ 630 футовъ, въ 
который свободно могли бы входить самыя крупныя 
суда нашей тихо-океанской эскадры и океанске торго- 
вые пароходы. Въ циркулярной телеграммЪ нашего Ми- 
нистра Иностранныхъ ДФлъ къ представителямъ Рос@и 
за границею, 15 Марта 1896 года, предложено сообщить 
правительствамъ, при которыхъ они акредитованы, что 
Китайское правительство уступило Росси „Таленванъ 
и Портъ-Артуръ съ прилегающей къ нимъ территор1ей, 
и что порть Таменвань (Дальнй) будеть открыть для 
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иностранной торговли, и суда всъхь дружественныхь 
нашй встрьтять тамь самое широкое гостеприимство“. 
Главный инженеръ по постройкЪ порта и города Даль- 
няго В. Сахарове. 

8. ПослЪдный участокъ Сибирской. магистрали—Еи- 
кольскь Уссурйскй-Владивостокь, длиною 102 версты, 
составляеть южную часть Уссурййской лини, начатой 
постройкою въ МартЪ 1891 года. Вся длина этой лини 
721 верста, отъ ст. Владивостокъ-—на западномъ берегу 
бухты Золотой Рогъ, до ст. Хабаровскъ, расположенной 
въ 2 верстахъ къ сЪФверо-востоку отъ центра г. Хаба- 
ровска. Въ направлен!и ея лежатъ: гор. Владивостокъ, 
заливъ Угловой, бассейнъ р. Суйфунъ, водораздЪлъ ея 
отъ р. Лефу, скалистый берегъ р. Суйфунъ-—30 саженъ 
высотою, болота оз. Ханка и отроги горъ, отдЪляющихЪ 
это озеро отъ р. Даубихэ и р. Уссури, черезъ которую 
построенъ большой металлический мостъ, съ отверстемъ 
120 сажень; вскорф затфмъ, дорога уклоняется до 30 
верстъ къ востоку отъ долины р. Уссури, пересЪкаетъ 
притоки ея: Иманъ, Бикинъ, Хоръ, Подхоренокъ и Кия, 
переваливаетъь лежаш!е между ними каменистые отроги 
хребтовъ Сихота-Алинъ и Хехцирск — на перевалЪ 67 
саж. надъ уровнемъ моря— и, придерживаясь менЪе 
возвышенныхъ водораздЪфловъ, подходитъ къ г. Хаба- 
ровску. Почти на всемъ протяжен!и ея мЪстность покрыта 
лЪсными зарослями, которыя на горныхъ перевалахъ пред- 
ставляли собою непроходимую вЪковую тайгу. Въ районЪ 
Уссурийской лини не было никакихъ дорогъ, а потому 
къ воднымъ артер!ямъ строились временные колесные 
пути; земля оттаивала не ранфе Мая, а въ тайгЪ подъ 
торфяной покрышкой— позже юня; въ ОктябрЪ промер- 
зала уже на большую глубину; весною и лЪтомъ про- 
ходило много ливней иногда свирфпствовала эпизоот1я 
сибирской язвы и появлялся „гнусъ“, разносивций заразу 
даже на людей; въ итогЪ, число рабочихъ дней колеба- 
лось отъ 72 до 110 въ годъ. БолЪе 850 рабочихъ — 
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инструкторовъ было привезено изъ Европейской Росаи, 
но изъ нихь лишь 125 отвфтили своему назначен!ю; 
опытъ привлечен!я ссыльно-каторжныхъ и ссыльно-пере- 
селенческихъ командъ тоже былъ неудаченъ; такъ что 
китайцы, японцы и по 2500 нижнихъ чиновъ, ежегодно 
назначаемыхъ отъ войскъ, составляли главную рабочую 
силу. Длина построенныхъ мостовъ 2820 саженъ, въ томъ 
числЪ 1538 с. деревянныхъ и 9560 с. на кессонныхъ осно- 
ваняхъ, съ металлическими пролетными частями, а 
именно: черезъ р. Иманъ—отверст!е /20 саж., Бикинъ—80 
саж. и Хорь — 1/60 саж. Остальные мосты устроены на 
каменныхъ опорахъ, частью съ металлическимъ, частью 
съ деревяннымъ пролетнымъ строенемъ. Обций вЪсъ 
пролетныхъ строенй всЪхъ мостовъ 397.900 пудовъ. 
Для 87 трубъ потребовалось 3.390 куб. саж. каменной 
кладки. Земляное полотно устроено подъ одинъ путь, 
шириною по верху въ насыпяхъ 2,35 и выемкахъ 2,20 
саж. Наибольший подъемъ 0,0174, а наименьший радусъ 
кривыхъ— 120 саж. 

По Уссурйской лини ежесуточно можетъ двигаться 
10 паръ пофздовъ, со среднею скоростью на перегонахъ 
20 верстъ въ часъ на равнинныхъ и 15 верстъ на гор- 
ныхъ участкахъ. На перегонахъ между станщшями отве- 
дены площади для развитйя пропускной способности до 
16 паръ поЪздовъ, при скорости на предфльныхъ 
подъемахъ 15 верстъ въ часъ. Соотвфтственно этому 
устроено и водоснабжен!е. Начальники работъ: инженеры 
А. Урсати и П. Вяземскй. Въ АпрЪлЪ мЪсяцЪ 1891 года 
были закончены работы лишь на протяжен!и 3-хъ верстъ 
Уссурской лини, — къ сЪверу отъ г. Владивостока, а 
19 Мая сего-же года Его Императорское Вели- 
чество Государь Императоръ, бывший еще На- 
слЪдникомъ Престола, изволилъ Собственноручно отвезти 
тачку земли на полотно дороги, затЪмъ сФсть въ позздъ 
и просл$довать до мЪста, избраннаго для пассажирскаго 
здан!я ст. Владивостокъ, гдЪ заложилъ первый камень 
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въ цоколь юго-западнаго угла зданя. Въ 1891 году еще 
не былъ выработанъ обийй планъ сооружен!я великаго 
сибирскаго рельсоваго пути и упомянутыя 3 версты 
проложены временно. Лишь послЪ вышеуказаннаго 
Высочайшаго рескрипта 1893 года работа началась 
и производилась безостановочно по вс$мъ построеннымъ 
лишямъ въ Сибири. 

° Вдоль описанной магистрали длина построенныхъ 
мостовъ 53 версты 128 саж. Относительно длины тон- 
нелей` можемъ только повторить вышесказанное, а 
именно: 1) на Кругобайкальской линш, на протяжени 
84 верстъ, проектировано 33 тоннеля, отъ 14 до 354 са- 
женъ длиною; 2) на Забайкальской построено 2 тон- 
неля: 30.5 и 40 саж. длины и 3) въ Манчжур1и—6, тон- 
нелей, всего длиною 540 саженъ. 

Въ заключен!е этого сжатаго обзора техническихъ 
работъ и тЪхъ тяжелыхъ условй, при которыхъ про- 
изводилась постройка Сибирской магистрали, считаю 
долгомъ оговорить, что въ первые пять лЪтъ сооруже- 
я желЪфзныхъ дорогъ въ Сибири, изъ 85 инженеровъ 
путей сообщен!я и состоявшихъ при нихъ техниковъ, 
47°! выбыло изъ строя: 15 умерли, 12 хронически забо- 
лЪъли, 9 лишились разсудка, 3 были убиты и 1 пропалъ 
безъ вЪсти. Въ послЪдующе-же пять лтъ дФфятельности 
Комитета Сибирской желЪзной дороги, въ Сибири 
замЪтно стало легче жить и работать. Районъ дороги 
оживился: выросли посёлки, расширились города, воз- 
никли и новые центры жизни; такъ, между прочимъ, на 
правомъ берегу р. Оби, къ сфверо-западу отъ ст. Обь, 
былъ рыбацю поселокъ въ два—три двора; черезъ два 
года послЪ проведен!я желЪзной дороги въ этомъ мЪстЪ 
поселокъ переименованъ въ г. Ново-Николаевскъ, имЪв- 
шй въ 1899 году болЪе 20.000 жителей. Въ Манчжурии, 
на судоходной ркЪ Сунгари, берущей начало въ пло- 
дородномъ и населенномъь южномъ КитаЪ, въ узлЪ 
построенныхъ нами желфзныхъ дорогъ на три стороны 
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свфта, рядомъ со стариннымъ городкомъ „Харбинъ“, 
возникъ новый руссюй городъ, съ художественными 
здан!ями, банками, паркомъ, телеграфомъ, телефонами, 
электрическимъь освЪфщенемъ и богатою будущностью. 
Г. Дальнй также напоминаетъ вполнф благоустроенный 
европейскй городъ, хотя постройка его едва начата. 
Работы чиновь Корпуса Военныхь Топографове. 
Военное Министерство приняло дЪфятельное участе въ 
исполнен!и трудной задачи инженеровъ путей сообщен!я 
выбрать самое короткое и дешевое направлене для 
изысканй, предшествующихъ постройкЪ$ желЪзныхъ 
дорогъ. Всякое уклонен!е отъ такого направления невы- 
годно отзывается на стоимости постройки и эксплоатащи 
дороги. Задача эта особенно усложняется, когда мЪст- 
ность, по которой проектируется желЪзная дорога, 
предварительно не была снята инструментально. Въ 
такомъ положен!и находились инженеры, когда присту- 
пали къ изыскайямъ направленя Кругобайкальскаго, 
Забайкальскаго и Амурскаго участковь Сибирской 
магистрали. Съ цфлью оказан!я имъ помощи въ этомъ 
отношении, Военное Министерство  командировало 
39 военныхъ топографовъ, болЪе '!/1» части всего состава 
корпуса, для опред$леня пониженныхъ сфделъ, перева- 
ловь, тальвеговъ въ мЪ5стахъ съ особенно сложнымъ 
рельефомъ, удобныхъ пунктовъ сооружен!я постоянныхъ 
мостовъ черезъ рЪки ит. д. Впервые, одновременно, надо 
было производить съемку и изыскане, поэтому рожда- 
лось опасене, что съемка будетъ задерживать изыска- 
не, а въ частныхъ случаяхъ, затраты на производство 
ея, въ смысл помощи инженерамъ, могутъ оказаться 
даже непроизводительными. Получился, однако, вовсе 
неожиданный результатъ: искусство нашихъ военныхъ 
топографовъ выражать рельефъ мЪстности на глазъ, на 
основан!и немногихъ пунктовъ, точно опред$ленныхъ 
по высот, могло имъ своевременно выяснять топогра- 
фичесюй характеръ такихъ мЪ$стъ, въ которыхъ болЪе 
всего встрЪтилось‘бы затрудненй окончательно уста- 
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новить надлежащее направлене дороги. Съ 1893 по 
1902 годъ снято 95.857,5 кв. верстъ или 9.988.351,5 
десят., въ масштабЪ отъ 2-хъ верстъ до 20 саж. въ 
дюймЪ. Съемки эти базируются на астрономическихъ 
пунктахъ, а орографля—на абсолютныхъ высотахъ, кото- 
рыя опредфлялись нашими геодезистами. Съемочные 
брульены издавались гел1логравюрою вслЪдъ за оконча- 
н!емъ полевыхъ работъ. Расходы по этимъ работамь по- 
крывались, частью изъ фонда вспомогательныхъ пред- 
пр1ятй, связанныхъ съ постройкою сибирской желЪзной 
дороги, частью изъ смфтъ Военнаго Министерства. 
Начальникъ корпуса военныхъ топографовъ, генеральнаго 
штаба Генералъ Лейтенантъ О. Э. фон5-Штубендорфе. 

Значеще Сибирской магистрали, какь посльдняго 
звена жельзнодорожной сьти, проложенной кь концу 
1902 года оть Атлантическаго до Тихаго океана. До 
сооруженя этой магистрали, пассажирское движен!е 
между Западной Европой и Дальнимъ Востокомъ про- 
изводилось по тремъ направлен1ямъ: 1) водою въ Нью- 
|оркъ, затЪмъ по желЪзной дорогЪ въ С. Франциско, или 
въ Ванкуверъ, а оттуда водою-же къ портамъ Япони 
и Китая; 2) черезъь СуэцкЙ каналъ, наконецъ, 3) хотя 
изрЪдка, но не забывали морской путь въ Индю вокругъ 
мыса Доброй Надежды. НынЪ, отъ океана до океана, 
не окончены постройкою лишь 244 версты Кругобай- 
кальской лини; а разстоян!е крайнихъ желЪзнодорож- 
ныхъ станщй ея при—стань Байкалъ и Мысовая, по 
прямому направлен!ю, всего 62 версты. Для безостано- 
вочнаго сообщен!я въ этомъ мЪстЪ, лЪтомъ поЪзда 
перевозятся съ одного на другой берегъ оз. Байкала, 
въ теченши 4-хъ—6-ти часовъ времени при помощи паро- 
ваго парома, а зимою — пассажировъ, багажъ и грузы 
перевозять на почтовыхъ лошадяхь по льду. Въ 
зависимости отъ извфстныхъь уже техническихъ усло- 
вй постройки Кругобайкальской линш, на проЪздъ 
упомянутыхъ 244 в. по желЪзной дорог потребуется 
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не болЪе 15 часовъ. Время нахожден!я пофзда въ пути 
по лини: ст. Манчжур1я—Сунгари (Харбинъ) — Дальний, 
длиною 1.758 верстъ, установленное осенью 1902 года, 
69 часовъ 40 минутъ. На основан!и заключеня Тариф- 
наго комитета Министерства Финансовъ, открыто уже 
прямое пассажирское сообщене между пограничными 
станшями нашей сфти: Вержболово, Александровъ, Со- 
сновицы и Граница, и станщею Манчжур!я Китайско-Во- 
сточной дороги; а спещально ускоренные сибирсве 
пофзда, Москва—Иркутскъ, и экспресы международнаго 
общества спальныхъ вагоновъ слфдуютъ и далЪе, до 
портовъ Владивостока и Портъ-Артура. Наконецъ, пре- 
красно издаются, ежегодно, лЪтнее и зимнее движен!е: 
„Ке!св$ - КигзрисВ. Веагреце{ пп КитзБигеаи 4ез Юе1сВз- 
Розат “и „Оффищальный Указатель желЪзнодорожныхъ 
и другихъ пассажирсихъ сообщенй*“ Министерства Путей 
Сообщеня. Такимъ образомъ, имЪются всЪ необходи- 
мыя данныя для указан!я, съ точностью до нЪсколькихъ 
часовъ, на время про$зда по желфзной дорогЪ черезъ 
Россю отъ Атлантическаго до Тихаго океана. СдЪлаемъ 
такой расчетъ лишь для нЪсколькихъ пунктовъ и черезъ 
наши таможни: Вержболово, Александровъ, Граница и 
Волочискъ. Чтобы избЪгнуть повторенй, начнемъ съ 
постоянныхъ слагаемыхъ въ предстоящихъ итогахъ, а 
именно: 1) Вержболово - Ковно - Вилейка - Минскъ - Смо- 
ленскъ-Москва, 37 ч. 40 м.; послЪ остановки, 2 ч. 40 м. 
времени, /Москва-Тула-Ряжскъ-Батраки-Самара-Уфа-Зла- 
тоустъ-Челябинскъ-Омскъ-Тайга-Тинская-Иркутскь 185 
ч. 50 м. и Иркутскв-Пр.Байкалъ-Мысовая-Манчжур!я 
Сунгари (Харбинъ)-Дальнй, 152 ч. 5 м. итого: Вержбо- 
л0во-Дальнй, 15 сутокъ 18 часовъ. 2) Москва-Дальшй, 
14 с. 2 ч.; 3) Александровь-Варшава-Брестъ-Литовскъ- 
Москва-Дальнй, 16 с. 2 ч.; 4) Граница-Луковъ-Брестъ- 
„Дальнй, 15 с. 17 ч.; 5) Волочискь - Жмеринка - Чевъ- 
Брянскъ - Москва - Дальний, 15 с. 20 ч.; 6) Петербургз- 
„Дальнй, 14 с. 16 ч.; 7) Дальнй-Порт-Артуръ, 4 часа. 
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Д.-Шанхай—на нашихъ пароходахъ—58 ч., а на загра- 
ничныхъ—43 часа, считая лишь по 14 узловъ въсчасъ 
(Отъ Дальняго до Шанхая 602 мили); 9) Д.-Чемульпо, 
28 ч.; 10) Д.-Нагасаки, 65 ч.; 11) Д:-Владивостокь, 
111 ч., включая стоянку въ Нагасаки; 12) Д.- Чифу, 
9 ч. 13) Д.-Фузань, 60 ч., включая:стоянку въ Нагасаки 
и 14) Д.-Гензань, 90 ч., со стоянкою въ Чемульпо и 
въ Нагасаки. 

На основан!и таковыхъ данныхъ и нынЪ дЪйствую- 
щихъ тарифовъ получаемъ: Копенгагень— Дальний, 16 су- 
токё 22 часа, 296 руб. 89 коп.: а) Гедзеръ-Варнемюнде- 
Ростокъ-Берлинъ-Александровъ-Дальний. 6) Копенгагенъ- 
Берлинъ, 34 марки 40 пфениговъ — 15 руб. 93 коп.; 
Берлинъ - Александровъ, 36 м. 20 пф. — 16р. 76 к.; 
Александровъ - Иркутскъ, 93 р.; переправа черезъ Бай- 
калъ, ‘2 р. 30 к.; Иркутскъ- ст. Манчжур!я, 23 р. ‘и 
Манчжур!я-Сунгари (Харбинъ)-Дальнй, 72 р. Приплата 
за скорость: Александровъ-Москва, 9 р. 10 к.; `Москва- 
Иркутскъ, 28 р. 80 к. и Манчжур!я-Дальний, 36 р. 

Стокгольмь— Дальнй, 17 с. Г ч., 269 руб. 60 коп.: 
С.-Петербургъ - Москва - Дальний. Стокгольмъ - С.-Петер- 
бургъ (безъ продовольствия), 22 р.; С.-Петербургъ - Ир- 
кутскъ, 81 р.; Иркутскъ-Дальний, 97 р. 30 к. Приплата: 
С.-Петербургъ - Москва, 4 р. 50 к.; Москва - Дальнйй, 
64 р. 80 к. 

Гамбург —Дальн, 16 с. 12 ч., 298 руб. 65 коп.: Бер- 
линъ-Александровъ-Варшава-Москва-Дальнй. Гамбургъ- 
Александровъ, 62 м. 30 пф.—28 р. 85 к.; Александровъ- 
Дальний, 264 р. 80 к. 

Лондонь— Дальний, 17 с. 20ч., 387 руб. 07 коп.: Дувръ- 
Остенде-Брюссель-Люттихъ - Кельнъ -Берлинъ - Алексан- 
дровъ-Дальнй. (Голейгэдё-Стафордъ-Лондонь, 5 ч. 15 
м., по желЪзной дорогЪ). 

Бресть (Франщя)—Дальнй, 17 с. 17 ч., 800 р. 62 к.: 
Парижъ-Берлинъ-Александровъ-Варшава-Москва-Даль- 
нй. Брестъ-Парижъ, 66 фр. 75 с.—25 р. 03 к.; Парижъ- 
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Александровъ, 61 р. 39 к.; Александровъ-Дальнйй, 264 р. 
20 коп. 

Парижеь— Дальнй, 17 с. 6. ич., 325 руб. 59 коп.: Бер- 
линъ-Александровъ-Дальнй. Парижъ-Александровъ, 61 р. 
39 к.; Александровъ-Дальнй, 264 р. 20 к. (Гавръ-Па- 
рижъ, Зч. и Бордо-Парижъ, 8 ч. 48 м., по желЪзной 
дорогЪ). 

Неаполь—Дальнй, 17 с. 19 ч., 344 руб. .62 коп.: ВЪна- 
Граница-Варшава-Москва-Дальнй. Неаполь-ВЪна, 179 фр. 
о с.—67 р. 15 к.; В$на-Граница, 36 кронъ—14 р. 22 к. 
Граница-Иркутскъ, 94 р.; Иркутскъ-Дальнийй, 169 р. 45 к. 

Въна—Дальнй 16 с. 14 ч., 277 руб. 67 коп.: Граница- 
Варшава-Дальнй. ВЪФна-Граница, 36 кронъ—14 р. 22 к.; 
Граница-Дальнйй, 263 р. 45 к. 

Генуя— Даль, 17 с. 17 ч., 923 руб. 67 коп.: ВЪна- 
Граница-Варшава-Москва-Дальнй. Генуя-ВЪна, 122 фр. 
65 с.—-46 р. ВЪна-Дальвий, 277 р. 67 к. 

Авины— Дальний, 21 с. 16.0 ч., 917 руб. 08 коп.: Пирей- 
Одесса- Мевъ-Курскъ-Тула-Челябинскъ-Иркутскъ-Даль- 
нй. Аеины-Пирей, 1 фр.—38 к.; Пирей-Одесса, 170 фр.— 
63 р. 75 к.; Одесса-Иркутскъ, 90 р.; Иркутскъ-Дальнйй, 
163 р. 45 к. 

Смирна— Дальний, 20 с. 16 ч., 309 руб. 70 коп.: Одесса- 
Кевъ-Курскъ-Тула-Челябинскъ-Дальнй. Смирна-Одесса, 
150 фр.—56 р. 25 к.; Одесса-Дальнйй, 253 р. 45 к. 

Константинополь-Дальнй, 18 с. 6ч.: Андр1анополь- 
БЪлградъ-Будапештъ-ВЪна-Граница-Дальнй. 

Наконецъ, упомянемъ о таковыхъ же данныхъ для 
слЪдующихь конечныхъ и болЪе удаленныхъ пунктовъ 
желЪзнодорожной сЪти въ Россйской Импер!и: Севасто- 
поль- Дальнй, 15 с. 16 ч.: Лозовая-Харьковъ-Курскъ- 
Орелъ-Тула-Москва-Дальн!й. 

Владикавказ» — Дальшй, 16 с. 2 ч.: ст. ТихорЪцкая- 
Ростовъ на Дону-ЗвЪрево-Козловъ-Ряжскъ-Рязань-Мо- 
сква-Дальний. 
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Оренбургь— Дальний, 13 с. 8 ч.: ст. Кинель-Челябинскъ- 
Дальний. 

Кушка—Дальшй, 19 с. 0 ч.: Кушка-Мервъ-Чарджуй- 
Самаркандъ -Ташкентъ, 1197 верстъ, пофздъ въ пути 
40 ч. 5 м.; отъ Ташкента до Оренбурга строится 1762 в. 
и предполагается дфлать этотъ путь въ 96 ч.; Орен- 
бургъ-Дальний, 13 с. 8 ч. ит. д. 

Къ сожалЪн!ю, невозможно столь-же точно сд$лать 
указан!я на время профзда черезъ Америку, какъ по 
самому краткому изъ трехь вышеупомянутыхъ напра- 
вленй, вслЪдств!е запутанности рейсовъ по разнымъ 
портамъ вн прямыхъ плаванйй и различной ходовой 
скорости пароходовъ; поэтому послБдующйй выводъ 
надо считать лишь какь средый и приблизительный 
пимтит. СдЪлаемъ это указане, толь.о отъ Лондона— 
какъ центра м!ровой торговли, до Шанхая—самаго важ- 
наго коммерческаго и финансоваго порта Срединной 
Импери для внЪшней торговли и могущаго имЪть въ 
будущемъ большое значен!е для русской торговли, и 
изъ Гамбурга въ Шанхай. 

Лондон —Шанхай, ча Атетса, 30.0 сутокб: Нью- 
оркъ, 6 с.—С. Франциско, 4 с.-—Локагама, 16 с. и Шан- 
хай, 4'|> с. Лондон5-Шанхай, черезь Росстю, 19 с. 15 ч.; 
Лондонъ-Дальний, 17 с. 20 ч. и Дальнй-Шанхай 43 ч. 

Гамбургь—Шанхай, черезь Росс1ю, 17 с. 7 с., а Гам- 
бургь-Лондонъ- Шанхай, ча Вип, безъ захода въ 
Бомбей, Калькутту и друте въ сторон$-же находяшеся 
порты, 96.5 суток, по слЪдующему расчету: изъ Гам- 
бурга въ Лондонъ 429 миль; въ Неаполь 2260; въ Портъ- 
Саидъ 1110; въ Коломбо 3488; въ Сингапуръ 1659; въ 
Шанхай 2307; итого на 11.253 мили, при суточномъ пла- 
ван!и 336 миль, по 14 узловъ въ часъ, приходится 
33.5 сут., да на стоянки 3 дня. 

Лондонзь—Шанхай, а Атепса, билетъ [-го класса— 
въ зависимости отъ каюты на пароходахъ, съ продо- 
вольств!емъ, стоитъ отъ 637 до 707 р.; а черезъ Суэц- 





И 


кю каналъ, отъ 742 до 780 р. По желЪзнодорожному 
пути черезъ Россю, въ скорыхъ пофздахъ, оть Лондона 
до Дальняго 387 р. 07 к. и Дальнй-Шанхай на парохо- 
дахъ, съ продовольств1емъ, 30 р. Всего Лондон5-Шан- 
хай 417 р. 07 к. и т. д. Такая эконом!я времени, удоб- 
ство и дешевизна сообщен!я заставятъ каждаго, осо- 
бенно торговый людъ, а они-то и будутъ главнымъ 
контингентомъ пассажировъ черезъ Россю, предпочесть 
нынЪ установивиийся путь съ Запада на Востокъ. 
Примъчаве: 1. Въ 1906 году предполагается закон- 
чить работы по усиленю пропускной способности и 
скорости движеня по Сибирской лини. 2. Давно хо- 
дитъ слухъ о послЪдовавшемъ въ принципЪ соглашении 
главныхъ трансатлантическихъ пароходныхъ компанй 
значительно повысить цфны перевозки товаровъ черезъ 
океанъ, а тогда желЪзная дорога можетъ сдЪлаться кон- 
курентомъ даже океанскихъ пароходовъ въ доставкЪ 
грузовъ на Дальнйй Востокъ и 9. На развите нашего 
торговаго флота тоже обращено надлежащее вниманге. 
Морское Министерство. Въ 1894 году Комитетъ 
Сибирской желфзной дороги предложилъ снарядить 
гидрографическую экспедищю съ цфлью изслфдован!я 
морского пути въ Сибирь. Въ составъ экспедищи, кромЪ 
начальника ея корпуса флотскихъ штурмановъ нынЪ 
полковника А. И. Вилькицкаго, вошли 6 офицеровъ, 
50 нижнихъ чиновъ, небольшой двухвинтовый пароходъ 
„Лейтенанть Овцынъ“ и парусная баржа „Лейтенантъ 
Скуратовъ“, служившая для экспедищи складомъ топлива 
и провизии. Расходы по экспедиши покрывались изъ 
фонда вспомогательныхъ предпр1ятй, связанныхъ съ по- 
стройкой упомянутой дороги. Экспедищя 1894 года обслЪ- 
довала и описала восточный берегъ Енисейскаго залива, 
островъ Сибирякова и бухту Диксона въ сЪверово- 
сточныхъ островахъ; по пути въ океанъ изслФдовала устье 
р. Енисея и доказала ошибочность предположения капи- 
тана Виггинса, что рЪка эта имЪетъ баръ у мыса Гостин- 
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} наго, съ наибольшею глубиною 15 футовъ: въ дЪйстви- 

тельности-же подъ противоположнымъ берегомъ ея 

| наименьшая глубина фарватера 7 саженъ, и Енисей досту- 

| | пенъ для океанскихъ судовъ на протяжен!и почти 1500 

| верстъ. Экспедищя опредЪлила географическое положен!е 

й нфсколькихъ пунктовъ, магнитные элементы земли и вела 

| журналъ метеорологическихъ и гидрологическихъ наблю- 

денй. На обратномъ пути въ Енисейскъ, на зимовку, сдЪ- 

лана морская съемка береговъ Енисея, отъ Туруханска до 

Енисейска, и исправлена карта 60-тыхъ годовъ топографа 

| Андреева, исполненная въ свое время весьма тщательно. 

| Въ 1895 году описанъ западный берегъ Енисейскаго 
| залива, мысъ Матте-сале, у котораго найденъ небольшой 

островъ, названный именемъ начальника экспедищи, и 

| 

| 
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и восточный берегъ Обской губы: обнаружено, что пере- 
Е] ходъ черезъ баръ р. Оби всего 9 футовъ. Въ 1895 году 
тоже сдфлань рядъ астрономическихь наблюдейй и 
опред$лен!й силы тяжести по Енисею и Оби; наконецъ, 
| собранъ матер1алъь для. изученя мЪстности въ есте- 
Г ственно-историческомъ отношен!и. Съ 1896 года Главное 
| Гидрографическое Управлен!е Морского Министерства 
ит продолжало работы въ направлении, на которое указалъ 
, Комитетъ, съ отнесешемъ расходовъ по сему предмету 
| въ 1896—97 годахъ на смфту Морскаго Министерства, 
а въ посл5дующие годы на смЪту Министерства Финан- 
совъ. Въ 1896 —97 годахъ закончена опись Обской 
губы: установлено, что нЪтъ прохода черезъ баръ глубже 
р 12 футъ, и найдена закрытая и удобная для разгрузки 
| большихъ судовъ бухта, названная „Находкою“. Въ виду 
| научнаго и практическаго интереса изученя СЪверной 
окраины, а также для боле успфшнаго хода работъ, 
| `’ ВМЪсто вышеназванныхъ судовъ, въ 1898 году пробрЪтенъ 
за границею пароходъ въ 1500 тоннъ „Пахтусовъ“. Съ 
1898 по 1902 годъ включительно обслфдованъ поль- 
зовавиийся дурной славой Югорск Шаръ, южный берегъ 
| Карскихъ воротъ, Маточкинъ Шаръ и произведена мор- 
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ская съемка по берегу Карскаго моря отъ Югорскаго 
Шара до рфки Кары; пока эти берега не вскрывались, 
ежегодно экспедищя работала по Мурманскому берегу 
и по р$5кЪ ПечорЪ: въ Печорскомъ лиман найденъ 
проходъ между кошками, сокращаюций прежнй фарва- 
теръ почти на 80 миль. Наконецъ, составлена подробная 
карта Печорскаго Лимана, опредЪлена южная оконечность 
острова Калгуева и по всЪмъ изслБдованнымъ берегамъ 
поставлено много опознательныхъ знаковъ. 

Изсльдоваще озера Байкаль произведено гидрогра- 
фической экспедищей 1897 года подъ начальствомъ 
корпуса флотскихь штурмановъ нынЪ полковника 
9. К. Дриженко, въ составЪ 9 офицеровъ—помощниковъ, 
1 доктора и 77 нижнихъ чиновъ. Еще въ 1893 году 
Комитетъ Сибирской желЪзной дороги призналъ жела- 
тельнымъ изслЪдован!е Байкала, какъ воднаго соедине- 
ня Забайкальской съ Среднесибирской желЪзными дорога- 
ми, такъи въ виду самостоятельнаго значения Байкала, какъ 
прекраснаго подъФзднаго пути, длиною болЪе 600 верстъ, 
въ перпендикулярномъ направлен!и къ сибирской маги- 
страли. Съ 1897 по 1901 г. ©. К. изслЪдовалъ Байкалъ, 
а въ 1902 году—рЪку Верхняя Ангара и волокъ отъ нея 
до золотопромышленной резиденщи Бодайбо на р. Ви- 
тимЪ; одновременно съ симъ пооизводились астрономи- 
ческя наблюден1я— для опредълен!я характера уклонен!я 
отв$сныхь лин, магнитныя — для опредъленя маг- 
нитнаго склоненя, глубоководные промфры и осмотръ 
береговъ — для дополненя и пров$рки лоши (описан!я 
и руководства для плавания) Байкала. КромЪ того, началь- 
нику экспедиШи была поручена постановка маячныхъ 
огней по берегамъ Байкала: съ 1899 по 1901 годъ вклю- 
чительно построено и зажжено 10 маячныхъ огней, 
расположенныхъ по берегамъ Байкала отъ мыса Голо- 
устнаго до сЪвернаго конца озера. 

ИзслЪдован!я экспедищи показали, что Байкалъ, при 
своей длинЪ въ 625 верстъ и ширин$ отъ 25 до 75 верстъ, 
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въ разстоян!и 3 верстъ отъ берега, представляетъ пре- 
красный водяной путь, не имъюциЙ никакихъ подвод- 
ныхъ опасностей. Рельефъ озера — узкая и длинная 
котловина, состоящая изъ двухъ неравныхъ частей, раздЪ- 
ленныхъ небольшимъ поднятемъ дна противъ устьевъ 
рЪки Селенги: наибольшая глубина южной части близъ 
г. Мысовска 791 саженъ, а въ сЪверной части, противъ 
острова Лиственичнаго, 832 саж., тогда какъ противъ 
Селенги только 258 саж. Западный берегъ озера гори- 
стый, съ вершинами до 800 саж., большею частью подхо- 
дящими къ самому берегу, а мЪстами почти отвЪсно 
спускающимися къ нему. Горы часто раздЪфлены глубо- 
кими ущельями, падями, поросшими густымъ хвойнымъ 
и лиственнымъ лЪсомъ, иногда распространяющимся до 
самой вершины горы; крутой спускъ ихъ продолжается 
и подъ водой, такъ что 30-ти саженная подводная гори- 
зонталь, ограничившая подробные промфры глубинъ, 
мЪстами подходитъ къ берегу на 40—50 саженъ, мЪстами 
отходитъ до 1—1» версты и въ р$Ъдкихъ случаяхъ до 
2 верстъ. Восточный берегь также покрытъ горами, 
по большей части отступающими отъ берега до 2—3, 
а у р. Селенги до 20 верстъ. Возвышенности, ближайцИя 
къ берегу, мене значительны и почти вс покрыты 
лЪсомъ; равнымъ образомъ и подводный склонъ болфе 
покатъ, чЪ5мъ у западнаго берега; 30-ти саженная гори- 
зонталь отходитъ отъ берега отъ 1 до 3, у Мысовска 
до 7, а у Селенги до 12 верстъ. Линя наиболь- 
шей глубины вдоль озера, начиная отъ его западнаго 
берега, проходитъ приблизительно въ разстоян!и трети 
ширины Байкала. Гавани, въ коихъ суда совершенно 
закрыты отъ вЪтровъ, имфются: для ледокола — казен- 
ныя въ МысовскЪ и Маломъ БаранчукЪ, и частныя въ 
селахъ: Лиственичномъ, МысовскЪ и КоневкЪ. ВполнЪ 
закрытыя бухты: въ пролив Ольхансюя Ворота, въ 
залив Чивыркуйскомъ или Крупуликскомъ и у мыса 
Заворотнаго. Хорошия якорныя стоянки: у мысовъ, 
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выступающихъ въ озеро, въ бухтахъ, не вполнЪ закры- 
тыхъ, и у устьевъ рЪкъ—_Селенги, Верхней Ангары и 
Кичери, а также и въ другихъ подобныхъ мЪстахъ, гдЪ 
на большой глубинЪ и хорошемъ грунтЪ, при сильномъ 
вътрЪ, судно можетъ задержаться на якорЪ. Съ изданемъ 
въ 1904 году карты и лощи Байкала получится безо- 
пасный и дешевый подъф$здный путь къ Сибирской 
магистрали. 

ИзслЪдован!е рФки В. Ангары, снятой въ масштабЪ 
200 с. въ дюймЪ и установленной на основанйи астро- 
номическихъ пунктовъ, показало, что она можетъ быть 
эксплоатируема, въ полную воду, на разстояни 300 
верстъ отъ устья — для судовъ съ осадкою до 5 четвер- 
тей, а въ малую — до 2 четвертей (таке пароходы 
ходятъ въ верхнемъ течении рЪки Лены). Волокъ отъ 
Ангары до Витима, на протяжен!и 250 верстъ, снятый 
инструментально въ южной половинЪ его, въ масштабЪ 
верста въ дюймЪ и въ сфверной—2 версты, проходитъ 
по долинЪ р$ки Чуро — притоку Ангары, по долинЪ 
р$Ьки Малая Кункудери, по Кадыбжахской и Мама- 
канской долинамъ и выходить вдоль Молукчанской 
долины къ устью р$фки Бысяхъ, впадающей въ Витимъ. 
Треть этой долины вполнЪ удобна для проведен1я колес- 
наго или искусственнаго пути; остальныя дв трети 
покрыты горами съ значительными перевалами, по боль- 
шей части обходимыми болотами и пересЪчены горными 
рЪками и ручьями. Къ изложенному позволяемъ себЪ 
присовокупить, что на трактЪ отьъ Иркутска до Лены 
400 в. длиною встрЪчаются перевалы болЪе серьезные, 
чФмъ на указанномъ волокЪ, и что путь къ Витимскимъ 
прискамъ: Байкалъ — Ангара — волокъ, на 700 верстъ 
короче нынЪ$ существующей дороги: Иркутскъ—Жига- 
лово — Лена — Витимъ. 

Колонизащя Сибири. Съ момента учреждевшя 
Комитета Сибирской желЪзной дороги высшее завЪды- 
ване переселемемъ въ Сибирь сосредоточено въ ру- 
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кахъ его. Колонизащшя направлена прежде всего на 
земли, смежныя съ Сибирской магистралью, а именно: 
въ Ишимскй, Тюкалинсюй, Тарскй и Туринский уЪзды, 
Тобольской губерн!и; въ послфднй, какъ болЪе уда- 
ленный изъ названныхъ уфздовъ, лишь въ Тавдинсюй 
край, въ предфлахъ русской и инородческой Табарин- 
скихъ волостей, а также въ южную окраину Пелымской 
волости; въ Каинскй, Томск и Мар!инсюй уЪзды, Том- 
ской губ.; въ Канскй, АчинскИ и Минусинск уЪзды, 
Енисейской губ.; въ Балаганскй и Нижнеудинсюй уЪзды, 
Иркутской губ.; въ части Приамурья, пограничныя съ 
Манчжур!ей, и въ УссурйсюЙ край. По истощеши зе- 
мель, ближайшихъ къ магистрали, колонизащя распро- 
странена къ югу въ Атбасарсюй и Акмолински!й уЪзды, 
Акмолинской области, и къ сЪверу — на „урманы“ и 
„тайгу“. ИзвЪстно, что колонизащя Сибири началась съ 
1590 года: казаки, помфщичьи крестьяне, а затфмъ и 
свободные люди изъ густо-заселенныхъ землед$льче- 
скихъ районовъ заняли мЪста боле пригодныя для зе- 
мледфльческой культуры. ВслЪдстве сего, на парт!и чи- 
новъ Министерства ЗемледЪл!я и Государственныхъ Иму- 
ществъ, организованныя со спещальною цфлью образо- 
ваня изъ казенныхъ земель переселенческихъ и запас- 
ныхъ участковъ, выпала крайне трудная задача выдЪ- 
лить эти участки изъ земель казачьихъ, крестьянъ-ста- 
рожиловъ и разныхъ инородцевъ. 

Принимая во вниман!е, что тяжелы были условя 
водворен!я переселенцевъ въ Сибири, Комитетъ Сибир- 
ской желфзной дороги издавалъ сотни тысячъ брошюръ 
о Сибири, цфною 11/> коп. за экземпляръ, съ цфлью 
распространеня о ней вфрныхъ свфдн рекомендо- 
валъ переселен!е только по указанямъ „ходоковъ“ и на 
мЪста, отвЪчающ!ия природнымъ склонностямъ и при- 
вычкамъ переселенцевъ, произвелъь рядъ гидротехниче- 
скихъ работъ въ степяхъ: Ишимской — для обводнен!я 
ея и Барабинской—для осушен!я ея болотъ, разрЪшилъ 
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перевозить переселенцевъ въ Сибирь по льготному та- 
рифу; на пути ихъ слфдован!я на востокъ отъ Урала — 
по Сибирской, Забайкальской и Уссурйской жел$знымъ 
дорогамъ устроены продовольственные пункты, бараки, 
больницы, столовыя; на мъстЪ же водвореня пересе- 
ленцевъ выдавались имъ неболышя денежныя и веще- 
выя ссуды для домообзаводства и обсЪменен!я полей; 
изъ временно организованныхъ складовъ продавались 
на. льготныхъ условяхъ сельско-хозяйственныя орудя 
и лсъ въ безлЪсныхъь районахъ; сооружались церкви 
и школы на частныя пожертвован!я въ фондъ Имени 
Императора Александра Ш, образованный по 
инищативЪ АвгустЪйшаго Предс$дателя Комитета; а 
изъ другаго переселенческаго фонда, учрежденнаго на 
тъхъ-же основан!яхъ, устроены приюты для дЪтей — си- 
ротъ переселенцевъ; дЪйствовалъ летучй медицинсюй 
отрядъ для лечен!я глазныхъ болфзней и оказаня по- 
мощи новоселамъ въ несчастныхъ случаяхъ; проводятся 
урманныя дороги, и т. д., и т. д. Всего переселилось 
въ Сибирь въ десятилЪтн!й перюдъ существованя Коми- 
тета Сибирской желЪзной дороги свыше 1.400,000 душъ. 
Статистическя свЪдфн!я объ экономическомъ положении 
ихъ, ежегодно собираемыя по почину члена Комитета и 
Управляющаго дЪлами онаго, Статсъ-Секретаря, члена 
Государственнаго СовЪта А. Н. Куломзина, неизмЪнно сви- 
дЪфтельствують о томъ, что замфчается постепенный 
ростъ благосостоян!я средне состоятельнаго крестьянина. 

Министерство Земледьлмя и Государственныхь Иму- 
ществь. Геологичесмя изслюдовашя и развъдочныя ра- 
боты, вдоль лии Сибирской желЪзной дороги, про- 
изводились тремя партями горныхъ инженеровъ, подъ 
ближайшимъ руководствомъ Геологическаго Комитета, 
въ Западной Сибири—къ югу отъ этой дороги до Атба- 
сара, Акмолинска и Каркаралинска, а за озеромъ Байкалъ 
распространены почти на всю Забайкальскую область. 
Главная цфль таковыхъ работъ—отыскан!е минеральнаго 
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топлива. Обнаруженное вдоль дороги буроугольное мЪсто- 
рожденйе Хара-Норское, а также лигнитъ и каменный 
уголь, въ бассейнахъ Верхняго и Средняго Чулыма, Ку- 
бековсмя залежи и по среднему теченю Ангары и 
др. по существующимъ м$Ъстнымъ экономическимъ 
услов1ямъ, лишь въ будущемъ получатъ практическое 
значен!е; а нынЪ, разрабатываются уже мЪсторожден!я 
ископаемаго горючаго: Судженскя (Анжерскя), Эки- 
басъ - Тузсмя, Черемховскя и Мысовскя (МалиновскйЯ). 
Въ западномъ участкЪ Китайской Восточной же- 
лЪзной дороги найдено и  разв$дано — благона- 
дежное мЪсторождене ископаемаго угля (лигнита) 
около станши Далай-Норъ. Напечатано 22 выпуска 
трудовъ упомянутыхъ парт, въ особомъ изданйи: 
„Геологическя изслЪдован!я и работы по лини Сибир- 
ской желЪзной дороги“. На выставку въ ПарижЪ, въ 
1900 году, издано „Арегси Чез ехр|огаНопз$ ео]оэ1аиез 
её шимёгез 1е 1опх 4и ТгапзФепеп“. 

Геологичесщя изсльдованя золотоносныхь областей 
в Сибири начаты въ 1898 году согласно плану, 
выработанному на 10 лЪтъ въ Высочайше учрежденной 
Комисси  изслБдованя Сибирской золопромышлен- 
ности. Одновременно съ этими работами, чины Кор- 
пуса военныхъ топографовъ снимаютъ все необхо- 
димое для детальнаго геологическаго изученНя золо- 
тоносныхъ площадей и для развитя общей культуры и 
‚ благосостоян!я этихъ районовъ. ГдЪ золотопромышлен- 
ность болЪе или менфе развилась уже, тамъ произво- 
дятся сплошныя топографическя и геологическия съемки, 
въ масштабЪ отъ 1 до 2 верстъ въ дюймЪ; а въ тайгЪ-- 
маршрутныя лишь по намфченнымъ направленямъ, но 
достаточно точныя для правильнаго заключен!я объ оро- 
графическомъ и геологическомъ строен!и мЪстности. Въ 
1902 году закончена сплошная геологическая съемка 
Енисейскаго золотоноснаго района. Въ Амурско-Примор-. 
ской золотоносной области детальныя работы начались. 
съ изслБдованя пр!исковыхъ районовъ: Зеи, Амгуни 
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(Керби), Нимана, Селемджи, Бома-Уньи, Алдана, Де- 
шланды и Малаго Хингана, а маршрутныя — для связи 
этихъ районовъ и въ долин Амура между ст. Черня- 
евой и БлаговЪщенскомъ, вдоль нижняго течен!я Амгуни 
и т. д. Особенно подробно изучается Ленсюй районъ, 
въ которомъ на небольшой площади системы рЪки Бо- 
дайбо получается около 20% всего золота, добываемаго 
въ Росаи. 

Только въ разсматриваемый перюодъ времени обна- 
ружено, что золотоносность далеко распространяется за 
пред$лы разрабатываемыхъ площадей: въ Енисейской 
тайгь—въ долин рЪки Болышной Теи, по системЪ рЪки 
МакЪевой; въ Ленскомъ район5—въ долинЪ рЪкъ Мамы 
и Мамакана и въ Амурско-Приморскомъ—громадныя 
розсыпи, съ содержанемъ менЪе золотника въ 100 пу- 
дахъ; рЪчные наносы Амура тоже золотоносны и хотя 
очень бЪдны, но выгодно было бы разрабатывать ихъ 
драгами или другими усовершенствованными способами. 
ИзслЪдованя горныхъ инженеровъ указали на большую 
будущность коренныхъ м$сторожден!й: на Ниманскихъ 
промыслахъ содержан!е такъ называемой Дмитр!евской 
жилы достигаетъ 30 золотниковъ въ 100 пудахъ кварца; 
на СелемджЪ также приступили къ разработкЪ золото- 
носныхъ жилъ. Въ Енисейской же области разв$дки 
коренныхъ мЪсторожден!й и даже ихъ разработка про- 
изводились еще въ большихъ размФрахъ. Наконецъ, 
нельзя не указать на огромное количество золотоноснаго 
сЪрнаго колчедана, заключающагося въ коренныхъ поро- 
дахъ и розсыпяхъ Ленскаго района. Химическое изслЪ- 
дован!е показало, что добываемый попутно при про- 
мывкЪ песковъ и поступающий теперь въ отвалы: кол- 
чеданъ можетъ служить источникомъ получен!я золота 
въ количествахъ, превышающихъ добычу этого металла. 
Съ постройкою желЪфзнодорожныхъ путей въ Сибири, 
привлеченемъ туда населеня, проложенемъ м5стныхъ 
грунтовыхъ дорогъ, введенемъ законодательныхъ мЪръ, 
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облегчающихъ развитйе золотопромышленности и т. д., 
можно ожидать открытя въ Сибири многихъ новыхъ 
благонадежныхъ мфсторожден!й золота. Результаты ра- 
ботъ публикуются въ издан!и „Геологическя изслЪдо- 
ван1я въ золотоносныхъ областяхъ“. Расходы по рабо- 
тамъ покрываются ассигнован!ями изъ фонда вспомога- 
тельныхъ предпрятй, связанныхъ съ постройкой Си- 
бирской желЪзной дороги. Главный руководитель работъ 
_ горныхъ инженеровьъ-—Академикъ, Директоръ Геологиче- 
скаго Комитета, А. ЛП. Карпинск. 

На основами Высочайше утвержденнаго поло- 
женя Комитета Министровъ, въ 1897 году учреждено 
„СовЪщан!е о поземельномъ устройствЪ населен!я За- 
байкальской области“, подъ предсфдательствомъ Статсъ- 
Секретаря А. Н. Куломзина. Въ виду особаго значен!я 
этого государственнаго и, пока, Комитетомъ Сибирской 
желЪзной дороги неразрЪшеннаго вопроса, я затруд- 
няюсь вфрно и сжато формулировать достигнутые ре- 
зультаты; поэтому ограничиваюсь лишь замЪчанемъ, 
что Совфщан!е уже намЪфтило путь согласованя инте- 
ресовъ населен!я Забайкалья. 

‚ Съ момента учреждения Комитета Сибирской желЪз- 
ной дороги до настоящаго времени, Статсъ-Секретарь 
А. Н. Куломзинь былъ душою всЪхъ грандюзныхъ 
предпр!ятй, исполненныхъ по инищативЪ$ Комитета. 
„Подъ непосредственнымъ руководствомъ Анатоия Нико- 
лаевича въ Канцеляр1и Комитета Министровъ, гдЪ со- 
средоточивается дЪлопроизводство Комитета Сибирской 
желфзной дороги, образовалась богатая литература по 
затронутымъ мною вопросамъ. 








НЪсколько отдфльныхъ мыслей. 
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Комитетъ Сибирской желЪзной дороги много способ- 
ствовалъ развитю нашихъ географическихъ познавй о 
Сибири, Манчжур!и и КитаЪ. Въ картографическихъ изда- 
няхъ, съ 1892 по 1902 годъ включительно, главнымъ 
предметомъ является вели сибирсюй путь. Я позволю 
себЪ упомянуть о моихъ трудахъ, находящихся въ связи 
съ этимъ вопросомъ. Въ 1895 году я составилъ 
замЪфтку „О геодезических работах и сооружеши Вели- 
каго Сибирскаго пути сь Картою Азатской Роса и 
смежныхь с5 нею владьнй“, изданную Император- 
скимъ Русскимъ Географическимьъ Обществомъ въ 
1896 году. Въ замфткЪ этой указано: а) на съемки, кото- 
рыя производятся: Министерствами Военнымъ (корпусъ 
военныхъ топографовъ и казачьи межевыя учреждения) 
и Морскимъ, Межевою Частью Министерства Юстищи, 
по Министерству ЗемледЪля и Государственныхь Иму- 
ществъ (департаментъ общихъ дфлъ; отдЪлъ земельныхъ 
улучшенй; департаментъ земледЪля и сельской промы- 
шленности и лФсной департаментъ), Министерствами 
Путей Сообщеня и Внутреннихъ дЪлъ, Главными Управ- 
ленмями: УдЪловъ, Инженернымъ, Артиллерйскимъ и 
Межеваго вЪдомства въ Финлянди, и б) на учебныя заве- 
деня, которыя подготовляютъ съемщиковъ: заведеня 
такя имфются лишь въ н$которыхъ изъ названныхъ 
учреждений. Въ корпусЪ военныхъ топографовъ состоитъ 
462 разныхъ чина, предназначаемыхъ для производства 
геодезическихъ, топографическихъ и картографическихь 
работъ, необходимыхъ военному вфдомству: съемки ихъ 
обнимаютъ болЪе или менфе широкя. полосы вдоль гра- 
ницы нашей территор!и, и только эти съемки служатъ 
основашемъ издаваемыхъ картъ въ Росаи. Поэтому зна- 
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чительная часть Росайской Импери, обнимающей около 
19.365.000 квадратныхъ верстъ, пока остается не снятою 
инструментально, хотя и изображается на картахъ. КромЪ 
того, на картЪ 1895 года были показаны направленя 
путей слЪдован!я русскихъ путешественниковъ. Таковыя 
данныя, впервыя графически выраженныя, сливаются съ 
задачею географа. Поэтому карта 1895 года была при- 
ложена къ „Исторш пятидесятильтия И. Р. Г. 0., 
1845—95“, составленной Вице-Президентомъ этого Обще- 
ства, Сенаторомъ, членомъ Государственнаго СовЪФта 
П. Семеновым. 

Сапе ае [а Юизяе Ф?Азе еЁ4ез рауз ПИтйторйез ассот- 
раетее Фипе Мойсе ехрИсайче. Съ какою цЪлью ни про- 
никали бы люди науки въ малоизслЪдованныя страны, они 
всегда обогащали географовъ свЪдфнями о свойствахъ 
поверхности пройденной ими мЪстности. Вспомнить дра- 
гоцфнныя имена ихъ во время Всем!рной выставки 
1900 года въ ПарижЪ, значило воздать хотя слабую дань 
благодарности за оказанныя ими услуги картография. 
Поэтому, къ этимъ знаменательнымъ днямъ состязан!я 
народовъ на мирномъ поприщЪ труда, вмЪсто топогра- 
фическихь данныхъ, которыя доминировали на картЪ 
1895 года, я назначилъ направлене путей слЪдован!я 
ЦФлой плеяды нерЪдко неустрашимыхъ русскихъ и ино- 
странныхъ путешественниковъ, освЪтившихъ намъ, хотя 
приблизительно, довольно значительную часть поверх- 
ности Аз!атскаго материка. НЪкоторыя мЪста этой карты, 
предварительно, были исправлены въ географическомъ 
отношении, и составлена къ ней замЪтка на французскомъ 
языкЪ, которая облегчала иностранцамъ ор1ентироваться 
по карт съ русскими названями, а, быть можетъ, 
такое издан!е окажетъ услугу и будущимъ изслдовате- 
лямъ странъ, изображенныхъ на картЪ, такъ какъ каж- 
дому изъ нихъ желательно знать, кто раньше былъ въ 
томъ мЪстЪ, которое его интересуетъ въ данную минуту. 
Во время Всем!рной выставки 1900 года въ ПарижЪ, 
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когда я знакомился съ картографическимъ отдфломъ 
ея, живо воскресли въ моей памяти м!ровыя события, 
которыя находились въ связи съ развитемъ сообщеня 
народовъ. Такъ, въ 1486 году Бартоломей ДЛасъ откры- 
ваетъ мысъ Доброй Надежды, а въ 1487 году Васко-да- 
Гама огибаетъ этотъь мысъ и первый изъ европейцевъ 
проникаетъ въ ИндШсю океанъ. ВскорЪ затЪмъ, уро- 
женецъ Генуи Христофоръ Колумбъ выходитъ изъ ма- 
ленькой испанской гавани Палосъ и, двигаясь въ проти- 
воположномъ направлени указаннаго пути, въ 1492 году 
открываетъь Новый СвЪтъ; во время второго путешествая 
Колумба въ 1493 году сопровождалъ его флорентинецъ 
Америго-Веспуччи, въ честь коего Новый Свфтъ названъ 
былъ „Америкою“. ПослЪ счастливаго-же возвращен!я 
Васко-да-Гама, предпр!имчивые португальцы, подъ на- 
чальствомъ Педро-Альваресъ Кабрала, открывшаго Бра- 
зилю ранфе, ч5мъ испанск!е моряки достигли береговъ 
ея, заняли часть Южной Америки. По дорог въ Остъ- 
Индшю погибли половина кораблей и экипажа, а также 
Бартоломей Д1асъ, участникъ путешествя Кабрала. Не- 
смотря на это, съ остатками флота Кабралъ продолжалъ 
путешестве и впервые ознакомилъ насъ съ землею 
Мозамбикъ. Въ 1519 году извЪстный португальский море- 
плаватель Фердинандъ Магелланъ сдфлалъ первое кру- 
госвЪтное плаван!е, продолжавшееся 3 года; попутно, въ 
1520 году, направляясь къ западнымъ берегамь Индии, 
Ф. Магелланъ открылъ проходъ изъ Атлантическаго въ 
Тихй океанъ, къ югу оть Южной Америки, носяций 
нынЪ назване „Магеллановъ проливъ“. Въ 1648 году 
казакъ Семенъ Дежневъ доказалъ, что Америка не соеди- 
няется съ Аз1ею, а въ 1725—28 годахъ проникъ туда 
Берингъ, именемъ коего, первоначально, названъ былъ 
этоть проливъ, переименованный въ 1898 году въ про- 
ливъ Дежнева. Упомянемъ еще о результатЪ путешеств1я 
вокругъ мыса Доброй Надежды барона А. Гумбольдта въ 
1799—1804 годахъ въ равноденственныя страны Америки: 
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труды этого знаменитаго ученаго составили эпоху въ 
развит!и нашихъ географическихъ знаний о неизвЪстныхъ 
дотолЪ странахъ. 

Въ 1859 году, знаменитый членьъ французской ака- 
дем!и наукъ, виконтъ Фердинандъ Лессепсъ приступилъ 
къ прорытю Суэцкаго канала, а съ 1869 года путь 
вокругъ мыса Доброй Надежды почти забытъ нами. 

Въ 1880 г. послЪдовало соединене Канадской Тихо- 
океанской магистрали съ ливями желфзныхъ дорогъ 
Соединенныхъ Штатовъ и путь черезъ СуэцюЙ каналъ 
долженъ былъ уступить мъсто направленю черезъ Аме- 
рику: начиная съ Запада, ма Бриндизи, Нью-юркъ— 
С. Франциско или Ванкуверъ и далфе къ портамъ 
Тихаго океана. 

ПослБдствя открытя перваго м!рового пути мы 
намфтили; результаты второго и третьяго — на нашихъ 
глазахъ. Лишь въ будущемъ оцфнится подвигь соору- 
женя Сибирской магистрали и значене ея, какъ послЪд- 
няго звена новаго м1рового пути. Въ настоящее же 
время желательно было составить „Карту Российской 
Импер!и и сопредЪльныхъ съ нею Государствъ“, съ 
цфлью указан!я географическаго положения желЪзнодо- 
рожнаго пути отъ Атлантическаго до Тихаго океана, въ 
большей части проходящаго по территории Росаи, и 
пр!урочить это издане къ десятилЪтю дФятельности 
Комитета Сибирской желЪзной дороги. Составлене такой 
карты не по силамъ частнымъ лицамъ вообще. Поэтому, 
я рЪшился посвятить всЪ минуты досуга отъ моихъ 
занятй по должности Начальника тр\ангулящи въ за- 
падной части Европейской РосФи лишь на измЪнеше 
гравюры карты 1895 года, соотвЪтственно указанной 
цфли; по мЪрЪ силъ моихъ, я исправилъ: югь Сибири, 
Афганистанъ, Белуджистанъ, сфверную часть владфнй 
Великобритан!и въ Инди, Монгол!ю, Тибетъ, Манчжур!ю, 


Корею, сЪверъ Китая, Японю и пополнилъ эту карту: 


Европою, Малой Азей, Перчею и Аравею. Дополни- 
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тельная часть составлена по проекщи Гаусса, и долготы 
считаются отъ Гринвича, какъ это было и на картЪ 
1895 года. Какъ при исправлен!и старой гравюры, такъ 
и при составлен!и новаго оригинала, прежде всего, я 
назначилъ: а) направлен!е согласованныхъ желЪзнодо- 
рожныхъ позздовъ и водныхъ путей; конечные и узловые 
пункты построенныхъ, проектированныхъ и даже намЪ- 
ченныхъ желфзныхъ дорогъ, а также судоходныя р$Ъки, 
какъ будущия вЪтви главныхъ желЪзнодорожныхъ артерий 
Сибирской и Багдадской, 6) вь бездорожныхъ частяхъ 
Якутской и Приморской областей, въ Сир!и, Арав!и и 


въ ТибетЪ пути русскихъ и иностранныхъ путешествен-. 


никовъ, какъ болЪе изслЪдованныя направлен1я, пока- 
заны знакомъ торговыхъ—грунтовыхъ дорогъ, в) гра- 
ницы переселенческихъ участковъ и топографо-геологи- 
ческихъ изслЪдовавй золотоносныхъ районовъ и г) мЪста 
нахожден!я золотыхъ пр1исковъ, каменнаго и бураго 
угля въ Сибири. ЗатЪмъ, я внесъ много другихъ деталей, 
которыя представляли живой интересъ въ моментъ 
изданя карты, какъ о Багдадской лини, такъ и о 
проектахъ, менЪе значительныхъ. 

Планы переселенческихъ участковъ, не превосходящие 
15 десятинъ на мужскую дущу, сведены были въ карты 
4, би не болЪе 16 верстъ въ дюймЪ, поэтому масштабъ 
оригиналовъ иногда уменьшался боле трехъ разъ, 
чтобы хотя приблизительно вЪрно указать мФста ихъ 
на картЪ 200-верстнаго масштаба. Выдфлене ихъ и 
обиле картографическихъ матер!1аловъ, которые я же- 
лалъ использовать, невыгодно отозвалось на ясности 
карты; но, въ конечномъ результатЪ, смфю думать, 
что цфль достигнута, и получилась карта, достаточно 
компактная для соображения по вопросамъ, одновре- 
менно касающимся Европы, Ближняго и Дальняго Во- 
стока. 

Карта издана въ картографическомъ заведен1и Военно- 
Топографическаго Отдфла Главнаго Штаба. Начальникъ 
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1 заведення корпуса военныхъ топографовъ, генералъ- | 
ма1оръ А. Большеве. } 
За рамкою карты, нашъ талантливый художникъ 

| Е. П. Самокииш-Судковская изобразила нЪсколько эта- 

| повъ на пути слЪдован!я пассажировъ изъ С.-Петербурга 

| на Дальнй Востокъ, а именно: 1) Новый Портъ, свя- 

| занный съ Николаевскимъ вокзаломъ желЪфзною до- 

| рогою, длиною 19 верстъ; 2) Знаменская площадь, пред- 

| назначенная для постановки памятника ИМПЕРАТОРУ 
АЛЕКСАНДРУ П-—„Державному Основателю Великаго 

| Сибирскаго пути“; 3) Моментъ отхода пофзда изъ С.-Пе- 

| тербурга на Дальн!й Востокъ; 4) Прибыте въ Москву; 

| 5) Высадка переселенцевъ на станщи Боготолъ, распо- 

ложенной въ 125 верстахъ къ востоку отъ г. Мар!инска; 

УВ 6) Строюшийся участокъ Кругобайкальской лини; 7) Па- 
ромъ-Ледоколъ, въ течен!е весны, лЪта и осени поддер- 

| живающй непрерывное движене желЪзнодорожныхъ 

| пофздовъ; 8) Портъ Владивостокъ; 9) г. Дальнй: видъ 

| ‚на гору Самсонъ, находящуюся по другую сторону 

| Таленванскаго залива, Рабочая Гавань, Портовыя кон- 

| торы, Мастерскя пароходства, часть Рейдоваго мола...; 

|9 наконецъ, 10) Портъ Дальнй, какъ сказано выше, 

п строющйся для судовъ всфхъ дружественныхъ нашй. 

Виньетка и текстъ къ картЪ отпечатаны въ типограф!и ` 
и литографии товарищества Р. Голике и А. Вильборго. 








Париж Компаня Анатолйскихъ линй приступила къ 
| изысканю ‘направлен!я Багдадской дороги. Хотя ту- 
Й рецкое правительство и не обезпечило еще киломе- 
у тренной гаранти, но, очевидно, компан!и хорошо извЪстна 
конвенщя о продолжен!и этихъ линй до Персидскаго 
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И ВскорЪ же послЪ Всем!рной выставки 1900 года въ 
залива, коль скоро затрачено много денегъ на изы- 
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скан!е направлен!я ихъ и начата уже постройка самаго 
дорогого горнаго участка, длиною около 250 верстъ 
отъ Кони, на югъ, до мЪстечка Булгаръ-Мадэнъ, въ 
предгор1яхъ Тавра. Географическое положене такового 
новаго пути и вЪфроятное сляне Анатолйскихъ дорогъ 
съ Срешиз @ае ег опещаих представляетъ живЪфйций 
интересъ. Поэтому, скажемъ два слова о вЪроятномъ на- 
правлен!и Багдадской дороги. Начало ея предполагается 
въ порт Хайдаръ-Паша, проектируемомъ весьма скромно: 
300 метровъ въ длину, 150—въ ширину, 8'/>—въ глу- 
бину и лишь для 8—10 океанскихъ судовъ. Грузы Малой 
Аз1и, направляемые въ этотъ портъ, предположено пе- 
ревозить по желЪзной дорог только на европейсюй 
берегъ: въ Золотой Рогъ, Салоники, и т. д. Весною 
1903 года намфчено продолжить работы отъ Булгаръ- 
Мадэна до Адана и вдоль вЪФтви изъ Адана въ Аясъ, 
который предназначается быть главнымъ портомъ для 
выхода грузовъ изъ Мессопотами и южной Анатолии. 
Изъ Адана проектируется направить дорогу: долиною 
Джеганъ-су, черезъ проходъ Бахче въ Яуръ-Дагъ; по 
его нагорной сторонЪ къ Биреджику, на берегу Евфрата; 
лишь по краю безплодной и пустынной части Мессопо- 
там и—на Моссулъ; по правому берегу Тигра—къ Баг- 
даду, отъ котораго до Басры въ направленйи дороги 
живетъ немного враждебныхъ племенъ; наконецъ, без- 
препятственно, долиною Евфрата можно дойти до пред- 
полагаемаго конца Багдадской лин!и, въ пунктЪ Касима, 
къ сЪверо-западу отъ Эль-Куэйта. Отъ Кони до Касима 
около 2.200 верстъ, такъ что вся длина Багдадской 
лини, Хайдаръ-Паша-Касима, не боле 2.800 верстъ. 

Примьчавше. Изложенныя свЪдЪн!я заимствованы изъ 
источниковъ, кои находились въ моемъ распоряжен!и во 
время составлен!я этой замЪтки; ранЪе, однако, передачи 
ея въ типографию, высказано предположене о боле 
выгодномъ направленши Багдадской магистрали: Бос- 
форъ-Боли-Амася-Сивасъ-Мардинъ и далЪе, какъ пока- 
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зано на нашей картЪ. Такъ или иначе, но будетъ осу- 


’ ществленъ проектъ соединен1я рельсовымъ путемъ Бос- 


фора съ Персидскимъ заливомъ, и Малая Аз1я покроется 
стью желфзныхъ дорогъ, а ея географическое поло- 
жене, орогидрографическое строене, минеральныя бо0- 
гатства, свойства почвы и климатъ весьма благоприятны, 
чтобы воскресить въ ней мануфактурную промышлен- 
ность и земледЪл!е; поэтому Мессопотам!я снова можеть 
сдфлаться „житницею м!ра“ и заполниться эмигращею, 
какъ это было въ доисторическюя времена. Изъ изло- 


_женнаго очевидно, что упоминане о Багдадской линии, 


какъ о фактЪ большого значеня въ ряду междуна- 
родныхъ сообщенй, едва ли неумЪстно. 

Выше .мы оговорили, что дорога едва начата по- 
стройкою, но это не исключаетъ возможности доста- 
точно приблизительно намЪтить время и стоимость проЪ$зда 
отъ нфсколькихъ пунктовъ Европы до Касима: Лондон5- 
Остендэ-ВЪна-Константинополь, 71 ч.— 129 р. 49 к. 
Лондон5-Остендэ-Берлинъ-Конст., 72 ч.—125 р. 38 к. 

Изъ Парижа въ Конст. есть нЪсколько путей: а) 
Парижб — БЪлградъ — ВЪна — Константинополь 70 ч. 
18 м. — 112 р. 56 к. 6) Париже — Нанси — Страс- 
бургъ — Штутгардъ — Мюнхенъ — ВЪна— Конст., 72 ч. 
в) Париже — Маконъ — Туринъ — Парма — Болонья — 
Анкона—Бриндизи, по желЪзной дорогЪ 1765 версть— 
32 ч. водою: Бриндизи — Корфу — Патрасъ — Пирей — 
Конст.., 900 миль или 1575 верстъ, 66 ч. итого, 
Париже — Констант., 98 ч. г) Парижё— Дижонъ — 
Люнъ — Марсель, по ж д. 809 верстъ, 13 ч.; водою: 
Неаполь — Пирей — Смирна, 2301 верста — 92 ч. и по 
желЪзной дорог въ Констант., всего 105 часовъ. 

Амстердамь — ВЪна— Конст., 67 ч. — 103 р. 19 к. 
Амстерд. — Берлинъ — Конст., 62 ч.— 100 р. 38 к. 
Гамбургь—Берлинъ—Конст., 55 ч.—87 р. 70 к. 
Берлин5—Конст., 51 ч.—75 р. 61 к. 

Въна—Конст., 41 ч.—53 р. 42 к. 





а 

Копенгаген —Берлинъ—Конст., 61 ч.—91 р. 54 к. 

Христащя — Берлинъ—Конст., 75 ч.—119 р. 09 к. 

Стокгольмь—Берлинъ —Конст., 76 ч.—119 р. 27 к. 

Люн5—Парижъ—Конст., 81 ч.—153 р. 81 к. 

Римь5—ВЪна—Конст., 75 ч.—108 р. 64 к. 

Москва—ВЪна—Конст. 84 ч.—104 р. 79 к. Москва— 
Брянскъ — Ворожба — Бахмачъ — Кевъь — Жмеринка-— 
Бирзула—Раздфльная — Одесса, по ж. д., 1531 верста— 
43 ч. и водою: въ Конст., 602 версты—43 ч.; итого, 
Москва—Констан., 86 часовъ. 

С.-Петербург —ВЪна—Конст., 82 ч.—102 р. 19 к. 

Варшава—ВЪна—Конст., 59 часовъ—78 р. 87 к. 

К4евё—Подволочискъ — ВЪна — Конст., 77 ч.—99 р. 
88 к. и. т. д. 

Для вывода стоимости и времени нахожден!я въ пути 
отъ Константинополя до Касима, можно базироваться на 
слБдующемъ соображенши: Гамбургь — Виттенбергъ — 
Берлинъ-—Дрезденъ-Колинъ—ВЪна—Буда Пештъ—Б$л- 
градъ—Константинополь, 2665.9 кил. или 2500 верстъ— 
55 часовъ, 87 р. 70 к.; вфроятно, что и на про$здъ 
2800 верстъ: Конст.— 'Касима, потребуется около 61 часа 
36 минутъ и будетъ стоить около 98 р. 22 коп. Такимъ 
образомъ, интересующимся выходомъ въ Персидский 
заливъ всего Турецкаго Востока и Малой Аз1и слЪдуетъ 
прибавить эти теоретическя цифры къ фактическимъ 
указан1ямъ на время и стоимость переЪзда въ Константи- 
нополь; такъ, изъ Гамбурга въ Касима можно прибыть 
черезь 4 сутокъ и 16 часовъ, затративъ на билетъ 
1 класса 185 р. 92 к. 
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Списокъ матер!аловъ, которыми я пользовался для 
составленя „Карты Росайской Импер!и и сопредЪль- 
ныхъь съ нею Государствъ“ съ „Замфткою“ къ ней: 
1. Рукописные матералы по Перси и Азш Военно- 
Топографическаго Отдьла Главнаго Штаба. 2. Отчеты 
Начальниковь работь по постройкь жельзныхь дорогь 
в Сибири. 3. Издашя Комитета Сибирской жельзной 
дороги. 4. Извьспия Императорскаго Русскаго Геогра- 
фическаго Общества, за 1900 — 1902 годы. 5. Издан я 
Министерства Финансов: Описан1е Кореи, съ картою, 
1900 г., карта Манчжурш. Л. Бродовсюй, 1902 г., и 
карта Охотско-Камчатскаго края. Н. В. Слюнинъ, 1900 г., 
6. Издамя Министерства Путей Сообщеня: Карта 
Путей Сообщеня Росайской Империи, 1901 г., и карта 
путей сообщеня Аз!атской Росси, 1901 г. 7. Издашя 
Министерства Земледьлмя и Государственныхь Иму- 
ществё: Карта золотопромышленныхъ районовъ Сибири 
и присковыхъ дорогъ, 1901 г., и Карта Сибири съ по- 
казанйемъ площадей проектируемыхъ топографо-геоло- 
гическихъ изслЪдовашЙ золотоносныхъ районовъ, 1901 г.; 
карты Камчатки и побережья Охотскаго моря, между 
Николаевскомъ на АмурЪ и Охотскомъ, 1901 г., Горный 
инженеръ К. И. Богдановичь и Корп. флот. штурм. 
Н. Н. Лелякинв. 8. Сай Еетпите$. Сепета!-Канеп: 
Зспмедеп, Мотмеоеп ипа Папетагк. 6 Аи. ОСосаи. 
9. Листы изъ Меце, пеище Елеегипоз АизеаБе уоп ЗНеег$ 
Напа-АНаз. 1902. 10. Кайе уоп Кет-Азеп изъ атласа 
Ох. Юсрага Кереге. 1902. 11. А. Негисй. Аюпатзап цпа 
зеше МаспБаПапаег. 1900. 12. Р. Нап@же. ВаШЖапва- 
11561. 13. Аий. 13. РоНЯзсв-шИйанзсВе Кайе уоп АювВа- 
п1з4ап, Регзеп, ипа Уот4аег ш@еп. ВеатЬ. уоп Гапейаиз. 
Софа: Лиз Рег вез. 14. 5{еотипа 5сйпещег. Гле Решзсве 
Ваэпааа-Вабп. \Леп ипа Еер21е. 1900. 15. Ге Ваедаа- 
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Бабп уоп с. Ог. Раш Койгфасй. 1902. 16. Г.ез спепип$ 
4е Тег еп Тшаше 4’Азе. Рго]е! Фип тезсаи сотр!е{ раг 
Рицешеиг ИИйешт ооп Ргез$е. 17. Саце таизеШе 4е 
1а СБше. 0115 ЗеиШогЕ & Егапсй$ Гаиг. 
° Районы переселенческихь участковь указаны на 
основани рукописныхъ плановъ и картъ Канцеляр!и 
Комитета Министровъ. 
Направлен!я согласованныхъ желЪзнодорожныхъ по- 
Ъздовъ и водныхъ путей назначены на основан1и дан- 
ныхъ, заимствованныхъ изъ слЪдующихъ издан: АЮесй$ 
Кигзфисй. Вет ЛиШ 1902. Кайе аег это5зеп Розщатр5с ШУ - 
Ишеп (т \еПроз(егрейг. Оффищальный Указатель же- 
лЪзнодорожныхъ и другихъ пассажирскихъ сообщенйы— 
издане Министерства Путей Сообщешя. ЛЪтнее дви- 
жене 1902 г. Росписаше еженедЪльныхъ лЪтнихъ рейсовь 
по Мурманской линии и по Мотовскому заливу „Товарище- 
ства Архангельско-Мурманскаго срочнаго пароходства“. 
„Движене пароходовь по рфкамъ ВологдЪ, СухонЪф и 
СЪверной ‘Двинф „Сьвернаго пароходнаго Общества: 
Котласё-Архангельскь-Мурман5“. Рейсы между С.-Пе- 
тербургомъ и русскими портами Дальняго Востока „Рус- 
скаго Восточно - Азатскаго пароходства“: С.-Петер- 
бургъ - Копенгагенъ - Дартмутъ-Антверпенъ (только для 
према грузовъ) - Гибралтаръ - Портъ-Саидъ - Сингапур - 
Портъ-Артуръ - Моджи или Симоносеки - Владивостокъ; 
въ обратный путь пароходы этого ‘общества заходятъ 
еще въ Шанхай-Сайгонъ-Банкокъ-Пенангъ-Рангунъ-Ко- 
ломбо-Перимъ-Марсель-Гавръ-С.-Петербургъ. Рейсы по 
лини Черноморско-Персидской „Русскаго Общества 
пароходства и Торговли“: Одесса-Константинополь-Дар- 
данеллы - Портъ-Саидъ-Суэцъ-Джедда-Джибути-Аденъ- 
Маскатъ-Джаскъ-Бендеръ Аббасъ-Лингэ-Б. Буширъ-Баръ- 
Мохаммера - Бассора; на обратномъ пути пароходы 
заходятъ въ Бейрутъ, минуя Джаскь. КромЪ того, 
Р. О. П: Т. поддерживаетъ рейсы по лин!ямъ: а) Але- 
ксандруйской прямой, 6) между Севастополемъ и Кон- 


сою з 

Г. ©” & 
е ч 
/`“ ®,. < 


УВЫ ЛИОТЕКА 
имени 
|. м, ЛЕНУКА 


ыы 
=. 





В 


стантинополемъ, в) Александр!йской круговой и Маке- 
донской, г) Болгарско-Анатолйской, д) Черноморско- 
Балтийской, е) Крымско-Кавказской и ж) Азовской. 
Рейсы „Общества Китайско-Восточной жельзной до- 
роги“: г. Дальнй-Портъ-Артуръ-Чифу-Шанхай-Нагасаки- 
Фузанъ-Гензанъ-Владивостокъ-Чемульпо. 





14 Января 1903 года. 


‚Эд. Коверскй. 












































СХЕМАТИЧЕСКАЯ КАРТА Азии. 
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Изд. КлРтогР Зв. В. Т. Отд. Гл. ШтАБА. 
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